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Die politische Situation und die offensichtlich dadurch be-
dingte unterschiedliche wirtschaftliche Entwicklung nach dem
zweiten Weltkrieg haben zu deutlichen Veränderungen im Umfang
und in der Struktur des Gütertransports in Europa geführt.
Analog zu dieser Entwicklung kam es zu Umgruppierungen bei
den Transportleistungen der Verkehrsträger. So lag z.B. im
Jahre 1960 der Anteil der Gütertransporte der Eisenbahn und
des Kraftverkehrs sowohl in Osteuropa (93,9 %) als auch in
Westeuropa (70,3 %) weit über der Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt und des Hohrleitungsverkehrs.1)
Die ökonomische und technische Entwicklung auf allen Gebieten
der Wirtschaft und des Verkehrs hatten vor allem einen großen
Bedarf an Rohstoffen, Brennstoffen und industriellen Ausrü-
stungsgütern — überwiegend also Massengüter — zur Folge. Wäh-
rend aber die Eisenbahn ihre Leistungen in der Güterbeförde-
rung rasch erhöhte, nahm die Bedeutung des Transports auf
den Wasserstraßen nur zögerndzu. In einigen europäischen Län-
dern ist die Bedeutung der Binnenwasserstraßen für den Güter;
transport absolut.und relativ sogar zurückgegangen bzw. be-
trägt auch heute nur wenige Prozent der Gesamttransportlei-
stung aller Verkehrsträger.
Die Gründe für diese Entwicklung im GütertranSport auf den
europäischen Binnenwasserstraßen liegen vor allem darin, daß
für den Aufbau der Industrieproduktion in relativ kurzer Zeit
leistungsfähige Transportmittel sowie von der Witterung wei-
testgehend unabhängige Verkehrswege benötigt wurden.
Diesen Anforderungen der Wirtschaft entsprach in erster Linie
die Eisenbahn, wenngleich im Güterwagenpark, bei den Traktio-
nen und Gleisanlagen große Lücken klafften. Aber auch der Gü-
terkraftverkehr entwickelte sich verhältnismäßig rasch zu
einem wichtigen Bestandteil des Transportwesens in Europa.
1) Die Seeschiffahrt und der Luftverkehr sollen in diesem
Rahmen außer acht bleiben.
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Der Güterverkehr auf den europäischen Wasserstraßen erhöh—
te sich demgegenüber auch nach der Beseitigung der gröbsten
Schäden in einem bescheidenen Umfang. .
Die relativ schleppende Bedeutungszunahme des europäischen
Wasserstraßenverkehrs lag u.a. daran, daß sich viele Was—
serstraßen Europas in einem schlechten Zustand befanden bzw.
veraltet waren. Ein normaler Schiffsverkehr konnte deshalb
nur auf Teilstrecken erfolgen.
In engem Zusammenhang damit steht der Faktor, daß die meisten
europäischen Wasserstraßen von Süden nach Norden bzw. umge-
kehrt entwässern. Dagegen durchfließen nur wenige Ströme und
Kanäle das Binnenland in der West—Ost-Bichtung und umgekehrt.
Außerdem muß auf die empfindliche Abhängigkeit des Gütertrans-
ports auf den Wasserstraßen hinsichtlich der Witterungsunbil-
den sowie auf die verkehrsgeographischen Gegebenheiten
der Wasserstraßen hingewiesen werden.
Schließlich war ein beträchtlicher Teil der Schiffstonnage
durch Kriegseinwirkungen zerstört worden und stand für einen
Einsatz nicht zur Verfügung. Ebenso war ein großer Teil der
Schiffe veraltet und es fehlte an Schleppern. An den Einsatz
neuer Fahrzeuge war vorerst nicht zu denken.
Die besondere Problematik des GütertranSports auf den eurc- g
päischen Binnenwasserstraßen und der Entwicklung der Binnen— 5
wasserstraßen Europas aber liegt Jedoch darin begründet, daß
sich - bedingt durch die besondere Situation in Europa - ä
völlig andere Strukturen in der Lage und in der Konzentration
der Wirtschaftsgebiete und in der Art der Verkehrsbeziehungen
herausgebildet hatten, die ihrerseits wesentliche Verkehrs— i
verlagerungen zur Folge haben. Von dieser Umgruppierung in
'
den Liefer-.und Empfangsbeziehungen sowohl im nationalen als E
auch im internationalen Rahmen wurden besonders die beiden
deutschen Staaten betroffen.
So nahm.erst nach der Entwicklung der anderen Verkehrsträger
und im Rahmen der fortschreitenden internationalen Arbeits- j
teilung der Güterverkehr auch auf den wichtigen Wasserstraßen i










Baumaterialien und Getreide, so nahmen später BHOh Erdöl SO-
wie petrolchemische Produkte vordere Plätze im Guter-
transport auf den Wasserstraßen ein.
Eine andere Ursache für die steigenden Transportleistungen
auf den wichtigsten europäischen Wasserstraßen liegt in dem
zunehmenden internationalen Gütertausch begründet.
Entsprechend ihrer Fließrichtung verbinden die europäischen
Wasserstraßen in der Hauptsache Wirtschaftszentren des Bin-
nenlandes mit den Seehäfen. Sie sind deshalb wichtige Jer-
kehrswege sowohl für den nationalen als auch für den inter-
nationalen Güteraustausch.
Um den allseitig gestiegenen TranSportaufgaben in techni-
scher und organisatorischer Hinsicht, andererseits aber
auch in rationeller Hinsicht nachzukommen, stand in vielen
europäischen Ländern die Aufgabe, die Bedingungen für den
Schiffsverkehr auf den Haupt- und Nebenwasserstraßen zu re-
konstruieren bzw. zu verbessern und notwendige Ausbauten
vorzunehmen.
Die Konzeptionen für die Erweiterung der bestehenden Wasser-
straßennetze in den europäischen Staaten entSprachen und ent-
Spreohen auch gegenwärtig den unterschiedlichen politischen
und wirtschaftlichen Gegebenheiten in Europa.
‚Sowohl in Osteuropa als auch in Westeuropa wird dem Güter-
verkehr auf den Binnenwasserstraßen eine wichtige Bedeutung
für das Transportwesen beigemessen. Der zunehmende Handel
innerhalb der im *Rat für Gegenseitige Wirtschaftshilfe'
(RGW) vertretenen Länder und der Güteraustausch zwischen
den Staaten der CWest-)'Europäisohen Wirtschafts—Gemein—
schaft' (EWG) sowie die Beziehungen zwischen beiden Wirt—
schaftskcmplexen erfordern eine große Transportkapazität
aller Verkehrsträger des Binnenlandes. Das bedeutet ein ho-
hes Maß an Verkehrsleistungen auf dem Schienen— und dem
Straßennetz sowie auf den Wasserstraßen.
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Außerdem werden von beiden Seiten Anstrengungen unternommen,
die Wasserstraßen nicht nur in bezug auf den Verkehr,
sondern die Wasservorräte ebenso für die Energie— und Wasser-
wirtschaft zu nutzen.
Schließlich dienen bestimmte Abschnitte der europäischen Bin-
nenwasserstraßen der Erholung, dem Sport und der Landschafts—
erhaltung.
Bereits seit einigen Jahren werden in Osteuropa und in
Westeuropa die Möglichkeiten geprüft, ob und in welchem Um-
fang künftig Binnentransporte mehr als bisher über große
Wasserstraßenverbindungen geleitet werden können.
Aufgabe und Ziel dieser Studie ist es, den gegenwärtigen Aus—
bauzustand, die Projekte und die transportökonomische und ver-
kehrspolitische Bedeutung der europäischen Binnenwasserstraßen
nach verkehrsgeographisohen Gesichtspunkten darzustellen und
die Faktoren zu erläutern, die im Rahmen der Entwicklung des
europäischen Binnenwasserstraßensystems für die Deutsche Be-
mokratisohe Republik von Interesse sind.
Bei den osteuropäischen Wasserstraßen hat das sowjetische Was-
serstraßennetz die größte Bedeutung. Von hier aus reichen die
Verbindungen sowohl nach Osteuropal als auch nach Südost- und
nach Nordosteuropa. Außerdem bestehen Ansohlußmöglichkeiten
nach Mittel- und nach Westeuropa sowie nach den asiatischen
Wirtschaftsgebieten der UdSSR.
In Westeuropa nimmt der Rhein mit seinen Einzugsbereiohen den
breitesten Baum ein. '
Innerhalb Europas gibt es keine vergleichbare Wasserstraße,
die auf Grund derartig günstiger geographischer, klimatischer
und ökonomischer Bedingungen eine entsprechende Bedeutung fürden Verkehr besitzt wie der Rhein. Sein Einfluß ist dabei
nicht allein auf die Wirtschaftsgebiete unmittelbar am Fluß-
lauf beschränkt. Vielmehr erschließen die Nebenwasserstraßen
dem Rhein ein bedeutendes Einzugsgebiet und tragen dazu bei,‘
das Güteraufkommen auf diesem wesentlich zu erhöhen. Die übri—






















Das Binnenwasserstraßennetz der DDR liegt zwischen diesen bei-
den Wirtsohafts- und Verkehrskcmplexen. Es ergibt sich daraus
eine besondere Problematik, auf die in dieser Studie noch
näher eingegangen wird.
Hinsichtlich der Gliederung der vorliegenden Studie machte
sich eine besondere Gruppierung notwendig, und zwar deshalb,
um einerseits die Einzugsbereiche der HauptwaSserstraßen her-
auszustellen und andererseits die Bedeutung wichtiger Binnen-
wasserstraßen außerhalb dieser 'Leitlinien', aber in gewisser
Beziehung zu diesen, zu skizzieren.
Die europäischen Binnenwasserstraßen
Ausbauzustand, Projekte und deren transportökoncmische
und verkehrspolitische Bedeutung für den Gütertransport
Die europäischen Haupt- und Hebenwasserstraßen sind für die
Durchführung von Transporten zwischen den Seehäfen und ihrem
Hinterland (z.B. Rhein-Hain-Neckar-Gebiet, Elbe, Oder, Donau,
Wolga usw.) und den Güterverkehr zwischen den an den Flüssen
und Kanälen gelegenen Binnenhäfen von Bedeutung.
Sie ermöglichen darüber hinaus die Gewinnung von Energie und
sind wichtige Ressourcen für die Bereitstellung von Brauch-
und Trinkwasser sowie für die Be- und Entwässerung. Außerdam
erfüllen sie andere wasserwirtschaftliche Aufgaben (z.B. auf
den Gebieten des Sicherungswasserbaus, des Landschaftsschutzes
usw.), und sie haben wichtige Funktionen hinsichtlich der
Schaffung und Erhaltung von Erholungszentren‚für den Sport
und die Volksgesundheit.
Zu den Binnenwasserstraßen zählen die natürlichen Flüsse,
Ströme und Seen, soweit diese ein Befahren durch Schiffe zu-
lasSen, regulierte und kanalisierte Flußläufe sowie Kanäle,
die diese Flußgebiete untereinander verbinden (Verbindungs-
kanäle) oder von diesen abzweigen (Stichkanäle).
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Noch zu Beginn des 19. Jahrhunderts waren die meisten der
überwiegend von Südost nach Nordwest fließenden europäischen
Flüsse Wenig geeignet, wasserwirtschaftlichen Anforderungen
zu genügen oder Verkehrsfunktionen_im heutigen Sinne zu erfüllen.
Auch in der Gegenwart behindern hauptsächlich hydrclogische
und klimatische Einflüsse (z.B. unregelmäßige Wasserführung
der Flüsse und Nebenflüsse während der niederschlagsarmen
Sommermonate, Eisbehinderung im Winter, Nebel usw.) sowie
ungünstige geologische und geographische Bedingungen (Barren,
Engpässe u.ä.) den Verkehr auf einem Teil der europäischen
Wasserstraßen oder deren volle Nutzung für wasserwirtsohaft-
liohe Aufgaben.
Auf Grund der sich auch zwischen den kapitalistischen Ländern
entwickelnden Arbeitsteilung sind besonders seit 1950 in den
verschiedenen westeuropäischen Ländern Maßnahmen zur Regulie-
rung und zu einem systematischen Ausbau der Wasserstraßen zu
beobachten. Bei diesem Vorhaben wird der V e r k e h r s -
r u n k t 1 o n der Wasserstraßen die größte Beachtung ge-
schenkt, obgleich sioh der Eisenbahnverkehr zum größten kon-
lkurrenten des Wasserstraßenverkehrs entwickelte.
Die rasch fortschreitende industrialisierung in den west-
europäischen Staaten und die damit verbundene Naohfrage nach
Brauch- und Trinkwasser führte daneben auch dazu, daß in zu—
nehmendem Maße die w a s s e r w i r t s c h a f t l i c h e n
Funktionen der Wasserstraßen und ihre Bedeutung für die Ener—
giegewinnung gegenüber der Verkehrsaufgabe an Bedeutung ge-
wannen. Die Verkehrsbedeutung der Wasserstraßen hat ihre _
Vorrangstellung in der Gesamteinschätzung trotz Steigerung
der Transportleistungen von Eisenbahn, Kraftverkehr und
Pipeline in der Regel jedoch behaupten können.
Deutlich wird dies u.a. am Beispiel der Schaffung eines um—
fassenden Wasserstraßennetzes im europäischen Teil der So—
wjetunion. Die breiten, flachen und überwiegend recht lang-
sam fließenden Ströme Osteurcpas und die im Zarismus charak-
teristische wirtschaftliche Rückständigkeit des Landes waren















Tabelle 1 Der Güterverkehr innerhalb Europas im Jahre 1960
Binnenverkehr davon
insgesamt ' auf den dasserstraßen1) auf der Eisenbahn auf den Straßen
Gebiet Güter— Transport- Gütermenge Transportleist Güter— Transport— Güter-‘ Transport-menge leistung menge leistung menge leistung(1000 t) (Millotkm) 1000 t e Mill.tkm|_ 0 (1000 t) (Militkm) (1000 t) (MiILtkm)
1. Sowjetunion und sozialistische Staaten
1 884 900 1 504 400 .Sowjetunion 2 005 200 1 604 000 210 300 10,5 99 600 6,2 .DDR ‚. 520 7602) 40 1142) 12 633 2,4 2 252 5,6 237 000 32 060 270 346%} 5 0023)000 Jugosl. 159 245 19 270 10 045 6,3 3 272 17,0 50 200 13 095 91 000 2 103
VR Ungarn 173 260 15 304 9 721 5,6 1 175 7,6 92 900 13 312 70 639 09770 Polen 334 041 60 029 2 951 0,0 904 1,3 206 900 66 547 44 990 1 370'össa 726 729 50 616 2 9204) 4,0 1 6044) 3,2 195 400 43 904 520 401 5 100 1zusammen 3 920 054 1 790 213 240 570 6,3 100 007 6,1 2 756 100 1 674 910 1 005 376 14 4005) g;
\.O
I2. HesteurogaJestdtsohld. 665 095 115 192 171 362 25,7 40 271 35,0 399 000' 52 521 94 000 22 400
Niederlande 290 271 27 599 140 770 49,9 20 020 72,5 26 400 3 409 122 200 4 170
Frankreich 1 161 685 98 245 68 126 5,9 1U 773 11,0 266 000 56 888 887 636 30 586
Belgien 122 5586) 11 5056) 61 157 49,96) 5 226 45,16) 61 400 6 359 1. ‚
Schweiz 43 984 4 106 7 192 16,4 29 7,1 29 600 4 050 7 192 29
zuSammen 2 291 593b) 256 727b) 456 607 19,9 76 319 29,7 742 400 123 233 1 091 0207} 57 10563
1 Verkehr auf den Wasserstraßen des jeweiligen Landes mit eigener u n d fremder Flotte2 ohne Seesohiffahrt; ‚3) einsohl. Werkverkehr usw.; 4) 1957; 5) ohne Straßenverkehr in der UdSSR;6 ohne Straßenverkehr in Belgien.
‚(Quellez Annual Bulletin of Transport Statistios for Europe, Genf, 1961)
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Landes beschränkten Flußtransporte. Die Entwicklung der So-
wjetunion zu einem der führenden Industriestaaten der Welt
ließ die Nachfrage nach leistungsfähigen Verkehrswegen
und nach Möglichkeiten für die Energiegewinnung und zur
Be- und Entwässerung großer Landgebiete rapide ansteigen.
Zwar ging bei vielen Wasserstraßen die Verkehrsbedeutung ge-
genüber den Aufgaben, die diese für andere Bereiche der Volks-
wirtschaft übernahmen, relativ zurück; die absolute Bedeu-
tung für das Transportwesen erfuhr aber eine wesentliche Zu—
nahme0
Die Wasserstraßen üben also auf Grund ihrer Bedeutung für
den Verkehr und ihrer vielfältigen Aufgaben für die Energie-
und Wasserwirtschaft, sowie durch das Zusammenwirken dieser
drei Gestaltungsfaktoren einen wesentlichen Einfluß auf die
ökonomische Entwicklung ihrer Einzugsbereiche aus. So können
beispielsweise durch den Ausbau von natürlichen Wasserstra-
ßen oder durch den Bau von Kanälen, Ansatzpunkte für die
Schaffung von AgglomerationSpunkten abseits der eigentlichen
industriellen Zentren, aber in enger Verbindung mit diesen
— oder solche für eine teilweise Verminderung vorhandener
Ballungen in Industriegebieten - geschaffen werden.
Die hauptsächlich durch wirtschaftliche und politische, aber
auch durch strategische Faktoren bedingte Zunahme der Ver-
kehrsbedeutung der Wasserstraßen vor allem für den Tran5port
von Massengütern in den hochindustrialisierten Gebieten und
Ländern mit Bohstoffvorkommen, führte besonders nach dem
zweiten Weltkrieg zu einem verstärkten Ausbau der natürlichen
Flußläufe sowie zum Bau neuer und zur Erweiterung der bereits
bestehenden künstlichen Wasserstraßen. Wie die Entwicklung
zeigt, entsprechen aber auf Grund des außerordentlich stark
gestiegenen Tran5portraumbedarfs der Wirtschaft und der sich
vollziehenden technischen und ökonomischen Strukturveränderungen
in der Binnenschiffahrt (z.B. die Entwicklung rationeller
Transportmittel und leistungsfähiger Antriebsarten) viele
europäische Wasserstraßen hinsichtlich ihrer Wasserführung,
ihrer Abmessung und Querschnittsgestaltung, d.h. im weitesten
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Anforderungen. Der bis etwa 1952 erfolgte Ausbau der Wasser-
shxühn in den europäischen Ländern entsprach in der Regel
den besonderen wirtschaftlichen Bedürfnissen, der politischen
Konzeption und den strategischen Motiven des jeweiligen
Staates. Eine Folge davon war die mehr oder weniger stark
ausgeprägte Abkapselung der nationalen Verkehrsnetze gegen-
einander, die, durch die politische Entwicklung bedingt, in
Europa teilweise auch heute noch zu beobachten ist.
Die Bestrebungen zur Steigerung der Transportkapazität beson—
ders im Massengutverkehr und zur Erhöhung der Wirtschaftlich-
keit lenken daher die Aufmerksamkeit in fast allen Ländern
Europas, in denen die Beförderung von Gütern auf dem Wasser-
weg eine nicht unwesentliche Rolle spielt, auf die Möglich-
keiten einer maximalen Nutzung der vorhandenen Binnenwasser-
straßen. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Beseitigung
der bestehenden Unterschiede bei den Hauptwasserstraßen hin-
sichtlich ihres Profils, der Abmessungen und der schiffbaren
Wassertiefen sowie eines Ausgleichs der Strcmgeschwindigkeit
und des Gefälles. Gegenwärtig sind Länge, Dichte (m/km2) und
Leistungsfähigkeit der Wasserstraßen in den einzelnen euro-
päischen Ländern noch recht unterschiedlich. (Die oftmals
verschiedenen Veränderungen unterworfene Gesamtlänge der
Binnenwasserstraßen eines Landes läßt jedoch keinen Schluß
über die Verkehrsbedeutung des betreffenden Wasserstraßen—
netzes zu. Auch der als l‘Dichtem ermittelte Wert sagt noch
nichts aus über die effektive Leistungsfähigkeit des Binnen-
wasserstraßenverkehrs. Vielmehr ergibt sich die Leistungsfäp
higkeit von Wasserstraßen erst aus der Ermittlung der Durch-







Tabelle 2 Verkehrsgeographische und-technische Kriteriender europäischen Binnenwasserstraßennetze(196Ql
Zulässig für fahrzeuge‘ Anteil
is bis bis bis bis d.Kanä—
L d Länge Dichte 2000 1350 1000 600 200 ‘le aman (k ) ( k 2) t u. t t t t Wasser—m m/ m darübq straßen-
< Netz(z) (8) (t) (%) (%) (ß)
Ost—‚Mittel-
u.Südosteurgpa
SOWJ‘etuniOÜ— L43 000 7,7 3,6 o 30,2 o 100 3,4Polen n 591 14,6 — — 10,5 14,8 100 17,0
DDR 2 644 24,5 - 21,5 53,? 72,5 100 21,9
Ungarn 1 145 12,3 o o o o o oCSSH 445 3,5 - - 47,2 91,0 100 -
West— und
Mitteleuropa
Frankreich 7 578 14,1 - 10,7 10,7 25,8 100 44,0Niederlande 6 424 157,0 19,9 26,9 29,6 37,4 100 51,0Westdeutschldq u 493 18,1 25,5 45,2 65,4 81,8 100 23,0
Belgien 2 0&8 67,1 19,8 21,6 44,5 44,5 100 76,0
Unter Berücksichtigung des gegenwärtigen Ausbauzustandes der
europäischen Binnenwasserstraßen und der steigenden Nachfrage
nach Transportraum sowie nach leistungsfähigen Verkehrswegen,
wurden in Osteuropa und in Westeuropa Konzeptionen zur Schaffung
moderner,leistungsfähiger Wasserstraßen ausgearbeitete
Die Bestrebungen innerhalb der (West—) "Europäischen wirtschafts-
Gemeinschaft" sowie im Rahmen der RGW-Staaten gehen dahin, die
bestehenden Diskrepanzen zwischen den Wasserstraßennetzen durch
ein umfassendes, d.h. in der Endkonsequenz ein gesamteuropä—
isches wasserstraßensystem mit den erforderlichen Anschlußstel-
1en und den entsprechenden Abmessungen zu schaffen.
Zu diesem Zweck diskutierte die "Ständige Konferenz der (West-)
Europäischen Verkehrsminister" auf einer Zusammenkunft im Jahre
1954 in Paris Vorschläge zur Klassifizierung der westeuropä-
ischen Wasserstraßen mit dem Ziel, künftig den Ausbau und die












Tabelle 3 Klassifikation der westeuropäischen Typsohiffe
Abmessungen Trag—Klasse Typschiff I? e Breite Tiefgang Einig—ü.ao beladen(m) (m) (m) (t)
I Peniche 38,6 5,0 2,5 300
II empenaar 50,0 6,6 2,5 600
III Dortmund-Ema—.Kanal—Kahn 67,0 0,2 2,5 1 000
IV Rhein-Berne—„Kanal—Kahn("Europa—Schiff“) 00,0 9,5 2,5 l 1 350
V Großer Rhein—Kahn 95,0 11,5 2,7 2 000
Die Hauptkennziffern der Klassifikation der internationalen
Binnenwasserstraßen in den Mitgliedsländern des RGW sind wie
folgt festgelegt:
Tabelle 0 Klassifizierung der RqBinnenwasserstraßen
Für Typsohiffe mit folgenden größten
Klasse Abmessungen zulässig Tragäägig—
Län e ü.a. Breite
Tief%.be1adenin) (m m) (t)
’1+) 55,0 9,0 1,2 250 - 100
II?) 55,0 12,0 1,3 400 — 650* ) 57,0 812; 11,0 1,6III+ 65 0 14,0 1,5 650 — 1000+2) 67:0 0,2 2,0
Iv+++) 00,0 11,4 2,5 1000 - 1500
v+++) 95.0511010 1310;1h‚0 2,8 1500 - 3000110,0 13,0 3,3
v1+++) 135,0 16,0 3,5 über 3000
+) freifließende Flüsse und Kanäle
++) Kanäle, kanalisierte und regulierte Flüsse
++"') Binnenwasserstraßen aller Art (freifließ. Flüsse mit teil-weise regulierten Abfluß, Flüsse mit Sohlensenanlagen undkanalisierte Flüsse, Kanäle, Staubecken und Seen)
Für die größten Schubeinheiten werden folgende Abmessungen
empfohlen:
I’
ä Klasse I ‘II III
’ '_ 135 m x 12 m 200 m x 11,4 m
148 m x 11 m 200 m x 22,8 m
"‘1sse _IV V VI
200 m x 11,4 m 230 m x 23 m 230 m x 2B m
200 m x 22,8 m 230 m x 2B m
|e1
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Zwecks Vorbereitung für die Erarbeitung einer Klassifizierung
der eur0päisohen Binnenwasserstraßen fand im Juni 1961 in Genf
eine Expertentagung für Binnenwasserstraßen der ECE statt, auf
der das 'Rhein—Herne-Kanal-Schiff' mit 1 350 t Tragfähigkeit
(Typ IV der westeuropäischen Klassifikation) als Basis für
weitere Beratungen zur Vereinheitlichung europäischer Binnen—
wasserstraßennetze akzeptiert wurde.
Hatte der rasche Zuwachs der Produktion in den Nachkriegsjah-
ren bereits dazu beigetragen, den Gütertransport auf den Was-
serstraßen zu intensivieren, so würden durch eine Erweiterung
der Wasserstraßennetze sowohl innerhalb der einzelnen Länder
als auch‚zwischen den einzelnen Staaten in Europa wiederum
neue Transportbeziehungen entstehen.
Eine besondere Bedeutung käme dabei zweifellos dem Binnenver—
kehr auf dem Wasserwege zwischen Mittel— und Südosteuropa so-
wie zwischen West— und Ost- und Südosteuropa zu.
Innerhalb Europas sind jedoch deutliche Unterschiede in den
Auffassungen über Art und Zeit der Durchführung von Rekonstruk-
tionen und Investitionen sowie über deren verkehrswirtschaftliohe
und verkehrspolitische Bedeutung in bezug auf das europäische
TranSportwesen vorhanden.
Der Ausbauzustand‚ die Projekte und die transportökonomische
und verkehrspolitische Bedeutung der Wasserstraßen in den Län—
dern Mittel- und Westeuropas
In Westeuropa sind nahezu alle wichtigen Rohstoff—‚ Industrie—
und Verbrauchergebiete sowie die Seehäfen durch Wasserstraßen
untereinander verbunden. (In Westeuropa werden jährlich über
450 Mill. t Güter auf dem Wasserweg transportiert.1)) Die Be—
deutung der wichtigen Wasserstraßen für den Güterverkehr, für
die Energiegewinnung und die wasserwirtschaftliche Nutzung ist
in den einzelnen.Ländern dennoch recht unterschiedlich. Neben
den großen Strcmgebieten mit leistungsfähigen Nebenwasser—









straßen und Kanalverbindungen, die ein umfangreiches Hinter-
land erschließen und die den an den Mündungen gelegenen See—
häfen einen beachtlichen Teil ihres Umsohlagsaufkommens zufüh-
ren, bestehen kleinere,regulierte Flüsse und Kanäle, die infol—
ge ihrer begrenzten Abmessungen und der daraus resultierenden
geringen Leistungsfähigkeit sowie auf Grund ihres lokalen Ein-
zugsbereiches bei weitem nicht die Bedeutung der großen Strö—
me und Kanäle erreichen.
Entsprechend der natürlichen Fließriohtung der Hauptwasserstra—
ßen Westeuropas von Süden man Norden, der Verteilung der wich-
tigen Industrie- und Bohstoffstandorte‘und der landwirtschaft-
lichen Erzeugergebiete sowie auf Grund der Lage der Seehäfen
erfolgt der Gütertransport überwiegend in der Nord-Süd-Richtung
bzw. umgekehrt. Die Beförderung von Gütern in der West—Ost-
Richtung und umgekehrt, d.h. zwischen den natürlichen Flußsyste-
men‚findet in der Hauptsache auf den Kanälen statt.
Die westeuropäischen Kanäle üben gegenwärtig in erster Linie
V e r k e h r s funktionen aus, wobei ihre Hauptaufgabe darin
besteht, den durch sie erschlossenen Wirtschaftsgebieten an-
nähernd die gleichen Standortbedingungen zu schaffen, wie sie
den Produktionsstandorten an den schiffbaren natürlichen Was-
serstraßen entsprechen.
Durch die Rekonstruktion der Kanäle und durch Investitionen er—
höhte sich zugleich der Verkehrsstrom auf den natürlichen Haupt-
wasserstraßen, so daß diese den Transportanforderungen in vie-
len Fällen nicht immer gerecht werden können.
In vielen westeuropäischen Staaten, so in Westdeutschland,
Frankreich, in den Niederlanden und in Belgien, wurden'deshalb
Forderungen laut hinsichtlich umfassender Erweiterungsarbei-
ten und:mnfllNeubauprogrammen für Wasserstraßen. Dabei kam es
und kommt es immer wieder zu den für die kapitalistische Wirt-
schaft typischen Meinungsstreiünlzwischen Regierungen, Länder—
vertretungen, privatwirtschaftlichen und Konzern-Interessengrup-
pen, über Art und Zeit sowie über die "Baumürdigkeit" bestimm—
ter Projekte. Diese über Jahrzehnte hinweg zu verfolgenden Dis-
krepanzen in den Auffassungen von Vertretern der westeuropä—
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ischen Verkehrswirtschaft und -politik führtenuoa. dazu, daß
der Ausbauzustand der vorhandenen Wasserstraßen dem besonders
in den vergangenen zehn Jahren außerordentlich gestiegenen
Verkehr nicht in genügendem Maße angepaßt werden konnte und
daß damit die technische Entwicklung und die ökonomische Be—
deutung vieler westeuropäischer Binnenwasserstraßen gegenüber
der technisch-wirtschaftlichen Entwicklung der übrigen Binnen-
verkehrswege und Transportmittel zurückblieben.
Die Integrationsbestrebungen innerhalb Westeuropas und die
Strukturveränderungen im Transportwesen (u.a. Zunahme des Mas-
sengutverkehrs, Einführung der Schubschiffahrt auf der Seine [1955]
und auf dem Rhein [1957I)führten zur Erarbeitung von Konzeptionen
für die Schaffung leistungsfähiger Wasserstraßenverbindungen.
Diese sehen u.a. vor, daß bestehende Engpässe beseitigt werden
(z.B. auf dem Mittelrhein, der Einbau zweiter Schleusen bei
wichtigen Kanälen usw.) und ein Transport auf den Wasserstraßen -
entsprechend den Erfordernissen der Wirtschaft - erreicht wird.
Es wird außerdem angestrebt, die Benummng der HauptwasserStra-
ßen zwischen den einzelnen Ländern für das 1 350-t-Schiff zu
ermöglichen, um die Tendenz einer engeren Verflechtung zwischen
den westeuropäischen Ländern zu unterstützen.
Die Verwirklichung der westeuropäischen Wasserstraßenprojekte
ist Jedoch auch dort nicht als ein einseitiges Verkehrsproblem
zu betrachten. Sie bildet wiederum einen Komplex aus Verkehrs-,
Energie— und wasserwirtschaftlichen Aufgaben, die nur in dieser
Einheit und in ihrer'Wechselwirkung beurteilt werden dürfen.
Im Jahre 1960 wurden von der "Ständigen Konferenz der (West-)
EurOpäischen Verkehrsminister" folgende Projekte für die Er-
weiterung der west-, mittel— und südeuropäischen Binnenwasser-
straßennetze empfohlen:
a) Die Verbesserung der Verkehrsverbindung zwischen Dunkerque
und der Sohelde
(Hierbei handelt es sich vor allem um die bisher fehlende
Verbindung zwischen dem nordfranzösischen und dem belgischen










Die Verbesserung der Verbindung zwischen der Schelde und dem
Rhein '
(An diesem Projekt sind vor allem der Hafen Antwerpen und
die Verlader am Rhein interessiert);
Der Ausbau der belgischen Maas und ihre Verbindung mit dem
nordostfranzösischen Industriegebiet sowie die Schaffung
einer leistungsfähigen Verbindung zwischen dem Albert-Kanal
und dem Juliana-Kanal;
Die Verbindung der Maas und ihrer Industriegebiete um
Lüttich und Maastricht mit dem Rhein unter Einschluß des
Aachener Reviere;
Die Kanalisierung der Mosel zwischen Koblenz und Thionville
(Diese Schiffahrtsstraße wurde am 26. Mai 1964 offizielldem
Verkehr übergeben);
Die Vertiefung des Mittelrheins im Abschnitt Mainz - St.
Gcar und die Beseitigung der Engpässe, um eine volle Be-
fahrbarkeit des Rheins zu erreichen;
Die Schaffung einer Verbindung zwischen dem Rhein und der
Rhöne ’
(Durch dieses Vorhaben würde das westeuropäische Binnenwas-
serstraßennetz unmittelbar Anschluß zum Mittelmeer erhal-
ten);
Der Ausbau des Hochrheins zwischen Stein a. Bodensee und
Basel zur GroßschiffahrtSBtraße
(Die Ziele dieses Projektes sind, eine kostengünstige Be-
lieferung der Wirtschaftsgebiete und die Erschließung neuer
Produktionsgebiete in Südwestdeutschland und der Schweiz
zu ermöglichen); I
Die Weiterführung der Bauarbeiten an der 'Rhein-Main-Donau-
Großschiffahrtsstraße'
(Diese Verbindung des Rheins mit dem sohiffbaren Teil der
Donau soll eine durchgehende Wasserstraßenverbindung zwi-
schen Südost- und Nordwesteurcpa schaffen);
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k) In Südeuropa soll eine Verbindung Venedig — Po - Lago
Maggiore - Schweiz entstehen, um der cberitalienischen
und der Schweizer Wirtschaft bessere Entwicklungsmöglich-
keiten zu bieten.
Die Entwicklung der Verkehrswege in Westeuropa unterliegt be-
kanntlich den ökonomischen Gesetzmäßigkeiten des Kapitalismus.
Sie erfolgt daher unter dem Druck der Konkurrenz der einzel-
nen Verkehrsträger undsteht untmrdem Einfluß von Monopolge—
sellschaften‘und privatwirtschaftlichen Interessengruppen.
Die besonders im Zeitraum 1955 bis 1960 zu beobachtende eifri-
ge Propagierung von Projekten hinsichtlich der Schaffung neuer
Wasserstraßen in Westeurcpa waren letztlich ein Versuch,
die Verkehrs- und Wirtschaftsstruktur bestimmter Gebiete be—
sonders im Hinblick auf ihre Startbedingungen innerhalb der
EWG möglichst günstig zu gestalten. Dies sollte erfolgen,
noch ehe sich die internationale Konkurrenz mit aller Schär-
fe einstellt und die politisch-ökonomischen Vcr— und Nachtei—
le der einzelnen Standorte voll auszuwirken beginnen. Die
Anstrengungen der einzelnen Mitgliedsländer des sogenannten
Gemeinsamen Marktes hinsichtlich der Verbesserung des natio-
nalen Wasserstraßennetzes in bestimmten Relationen sind des—
halb nichtsanderes als jene bereits bekannten Formen der na-
tionalen, kleinräumigen Wirtschaftspolitik, wie sie für die
kapitalistischen Länder typisch sind. Die Politik der EWG-
Länder unterstützt damit subjektiv die Bestrebungen nach
w i r t s c h a f t l i c h e r S e l b s t b e h a u p -
t u n g in den einzelnen Ländern, obwohl sie objektiv durch
den Abbau der Zollgrenzen u.ä. das Streben nach Schaffung
eines leistungsfähigen westeuropäischen Wasserstraßennetzes
verstärkt.
Der westdeutsche Verkehrsminister Seebohm äußerte dazu anläß-
lich des Abschlusses der Mainkanalisierung am 25. September
1962 in Bamberg: "Unser Bestreben muß es sein, bis zum vollen
Inkrafttreten dar EWG, also bis 1970, eine Verkehrsinfrastruk-
tur in der Bundesrepublik zu schaffen, die berechtigten euro-














zur Verfügung stellt, das ihr volle Wettbewerbs-
Innerhalb der EWG wird bei den west— und südeuropäisohen Mit—
gliedsländern hinsichtlich der Transportleistung des Verkehrs
auf den Wasserstraßen in den nächsten Jahren mit folgenden
Werten zu rechnen sein:
Tabelle 5 Verkehrsentwicklung der EWG-Staaten
(Mrd. tkm)
Ist Plan Plan hanteil (5)Land VerkehrSträger 1959 1965 1970 1959 1970
EWG Gesamt Binnenschiffahrt 63,9 75,4 94,9 2:21,5 22,0Verkehr insges. 296,9 341,9 431,7
davonWestdeutsoh— Binnenschiffahrt 33,4 40,2 46,1 >’29,5 33,3land Verkehr insges. 113,5. 125,6. 138,7
Frankreich Binnenschiffahrt 8,4 12,0 14,0 15 9,5 9,7Verkehr insges. 88,1 117,0 145,0
Niederlande Binnenschiffahrt 17,4 22,9 26,9 <61,2 55,3Verkehr insges. 28,4 39,0 48,6
Belgien Binnenschiffahrt 4,5 . 7,5 4(27,0 24,8Verkehr insges. 16,7 o 30,3
Italien Binnenschiffahrt 0,2 0,3 0,4 ,3 0,4 0,6Verkehr insges. 50,2 60,3 69,1
Nach dieser Einschätzung der westeuropäischen Verkehrsminister—
konierenz (GEHT) erzielten Westdeutschland und die Niederlande
im Jahre 1959 zusammen etwa 80 i der Transportleistungen des
Verkehrs auf den Wasserstraßen der EWG-Staaten.
Dieser hohe Anteil ist in starkem Maße auf die Bedeutung des
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u n d s e i n e N e b e n w a s s e r —
—————-b—————_————__—————_—
Der R h e i n gehört zu den internationalen Wasserstraßen1)
und steht mit seinem 1 326 km langen Flußlauf an siebenter Stel-
le unter den europäischen Flüssen. Auf etwa 886 km seiner Länge
ist der Rhein ein leistungsfähiger Verkehrsweg für die Groß-
sohiffahrt; die Mindestfahrwaseertiefen betragen unterhalb von
Köln 2,50 m, bis St. Goar 2,10 m und bis Basel 1,70 m.
Tabelle 6 Anteil der Rheinschiffahrt 1960 am Gesamtver-kehr der Binnenschiffahrt der AnliegerstaatenQin‚_1 000 t1
Gesamt- davon davon Verkehr auf d. Rhein
Land verkehrd.Bin- nation. intern. Ges mt nation. intern.nensoh. Verkehr Verkehr a Verkehr Verkehr
Westdeutsch—land 171 362 86 79? 84 565 132 680 57 414 .. 75 266
Niederlande 148 770 58 378 90 392 123 203 40 860 82 243
Frankreich 68 126 46 149 21 9?? 13 451 2 13 449
Bälgien 61 157 24 379 36 77s 27 299 - 27 299
Schweiz 7 192 2 ' 7 ‘026 2 7 0247 190
Der Rhein hat während des ganzen Jahres eine, durch geographische
und klimatischeVerhältnisse in seinem Einzugsbereich bedingt,
nahezu konstante Wasserführung sowie eine im Durchschnitt gerine
ge Behinderung der Schiffahrt infolge Eis. Dieses sind wichtige
Faktoren für die Bedeutung, die der Rhein für den Verkehr zwi-
schen den in seinem etwa 244 400 km2 großen Einzugsbereich lie-
genden Rohstoff—‚ Erzeuger- und Absatzgebieten der Niederlande,
Belgiens, Westdeutschlands, Frankreichs und der Schweiz sowie den
in seinem Mündungsgebiet entwickelten umsohlagsintensiven See—*
häfen (Rotterdam hatte im Jahre 1961 einen Güterstrom vom bzw.
1) gemäß "Mannheimer Akte“ aus dem Jahre 1869
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zum Rhein von rund 36,5 Mill. t; Amsterdam erreichte im glei-
chen Zeitraum etwa 4 Mill. t).
Bei keiner anderen Wasserstraße in Eur0pa sind derartig gün—
stige natürliche und wirtschaftliche Voraussetzungen wie beim
Rhein für eine Nutzung gegeben.
Tabelle 7 Entwicklung der Transportleistung auf demRhein von Rheinfelden bis zur westdeutsch-
niederländischen Grenze
Jahr Gütermen e TranSportleistung Verkehrsdichte(1 000 t? (Mill. tkm) (Mill. tkm/km)
1950 55 708 16 214 19,2
1956 104 510 31 984 37,9
1960 132 680 27 382 38,4
1961 133 064 . .
Am Rheinverkehr sind hauptsächlich folgende Gutarten beteiligt:
Tabelle 8 Die wichtigsten Gutarten im Rheinverkehr(1960)
Gütermen e Anteil
Gesamt 132 680 100,0darunter 'Erze 24 575 18,5Steinkohlen 23 581 17,7 73,7'%Erden, Kies u. Sand 20_918 _ 15,7 sindMineralöle 16 900 12,? also
Natur- u. Kunststeine 5 102 3,8 Massen—Getreide 3 627 2,? guter
-
Düngemittel 3 447 2,6
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Untergliedert nach Flaggen ergibt sich im Güterverkehr auf dem
Rhein folgendes Bild:
Tabelle 9 Güterverkehr bei Emmerich nach Flaggen(1957 und 1961)
1057 1961
Eingang Ausgang Eingang Aus angFlagge (Berg) (Tal) 1 (Berg) (Tgl)
(1000 t)
Niederlande 20 577 10 211 22 088 23 402
Westdeutschland 10 568 3 132‚ 12 438 5 048
Belgien 3 217 2 988 4 006 4 173
Frankreich 2 149 1 460 2 568 1 756
Schweiz h9 37 1 158 542
übrige h - 134 110
Die Entwicklung der Flottenstruktur an der Grenzübergangsstel— .
1e Emmerich zeigt Tabelle 10. 1
Tabelle 10 Registrierte Fahrzeuge (in 1000) bei Bmmerich
i
Schiffstyp 1950 1.955 1960 1961 “163676)
Gesamt 84,3 131,0 173,7 172,0 100,0
davon
Selbstfahrer 40,3 77,2 120,5 117,0 68,0
FI‘aCh‘tkähne 32"]- 37‚LI» 36,5 38,2 22,2
Schlepper 11,6 16"]: 16’? 16,8 9,8
(Der Anteil der Selbstfahrer im Güterverkehr auf dem Rhein er-
höhte sich von 47,8 % im Jahre 1950 auf 69,4 % im Jahre 1960.
Im Jahre 1961 lag dieser Wert jedoch um 1,4 % niedriger als
19609 '
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Der Rhein hat unter den westeuropäischen Wasserstraßen die
größte Verkehrsdichte, obwohl, wie bei vielen Hauptwasser-
straßen, parallel zum Flußlauf Eisenbahn— und Straßenverbin—
dungen liegen.
Zu dieser Entwicklung haben vor allem seine schiffbaren Neben-
flüsse und seine Kanalverbindungen mit dem westdeutschen, dem
niederländischen und dem belgischen Kanalnetz beigetragen.
Der Güterverkehr auf dem Rhein nimmt von Basel(im Jahre 1962
wurden in den Rheinhäfen beider Basel über 7 Mill. t Güter um—
geschlagen) in Richtung der Häfen an seiner Mündung ständig zu
(auf dem Mittel- und Oberrhein bis Strasbourg steigen die
Transportmengen bis auf 56,8 Mill. t an). Unterhalb der Neckar-
Mündung (Mannheim/Ludwigshafen) und des Mains erfährt der Güp
terstrom seine stärkste Zunahme. Bei Duisburg-Ruhrort teilt
sich der Verkehrsstrom. Der größere Teil der Güter geht in
Richtung Ruhrgebiet und nach Rheinmündungshäfen, der Rest in
das westdeutsche Kanalnetz.
Wie den Statistiken zu entnehmen ist, war im Zeitraum 1960/61
der Verkehr von und nach dem Rheinmündungsgebiet rückläufig.
Der Rückgang betrug etwa 10 ß. (Demgegenüber hatten sich diese
Transporte von 1959 auf 1960 um rund 15, 6 Mill. t. erhöht.)
Im Talverkehr wurden dabei rund 300 000 t Güter mehr befördert
als 1959/60. Der Bergverkehr jedoch ging um 2,8 Mill. t oder um
9,4 ß zurück. Diese Abnahme dürfte in erster Linie auf den
rückläufigen Rohöltransport per Binnenschiff - hervorgerufen
durch den weiteren Ausbau des Pipelinenetzes in Westeuropa -
und auf die gedrosselten Kohlenimporte aus Übersee zurückzu-
führen sein. t
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Tabelle 11 Güterbeförderung auf dem Rhein zwischen Rhein-felden und Emmerich1) im Jahre 1959
(Mill. t)
Bergverkehr
*fi E 1 Talverkehr
Ge— Mingävoäoh and. Abs°hnitt Ge— 'EifieEaVEEh—Lana.
samt ralien len Güter samt ralien len Güter
46,1 20,7 3,1 22,3 Emmerich 24,5 0,1 6,4 18,0
51,1 20,7 3,1 27,3 Emmerich—Wesel 24,5 0,1 6,4 18,0
51,1 19,9 5,9 25,3 Wesel-Duisburg 18,4 0,2 4,2 18,4
44,9 4,6 16,3 24,0 Duisburg—Krefeld 13,1 1,9 0,4 10,8
41,4 1,9 16,3 23,2 Krefeld-Düsseldorf 13,2 1,9 0,4 10,9
40,3 1,9 16,1 22,3 Düsseldorf-Köln 13,4 1,9 0,4- 11,1
37,4 1,2 16,4 19,8 Köln-Wesseling 12,6 1,7 0,2 10,7
41,0 1,2 19,1 20,? Wesseling—Bonn 12,3 1,7 ,1 10,5
40,9 1,2 L9,1 20,6 Bonn-Koblenz 13,0 1,? 0,1 11,2
43,2 1,2 18,7 23,3 Koblenz—Wiesbaden 11,1 1,7 0,1 9,3
30,8 0,? 13,5 16,6 Wiesbaden—Worms ’9,7 1,4 0,1 8,2
29,9 0,? 13,1 16,1 Wiesb.-Mannh./Ludw. 9,8 1,4 0,1 8,3
13:5 0,1 5,4 8,0 Mannh./LudW.-Speyer 11,? 0,9 0,2 10,6
13,5 0 5,4 8,1 Speyer-Karlsruhe 6,6 0,9 0,2 5,5
10,1 O 4,1 6,0 Karlsruhe—Strasbourg 6,3 0,9 0,2 5,2
6,5 0 2,2 4,3 Strasbourg-Basel 1,1 0,2 0 0,9
0,1 0 0 0,1 Basel—Rheinfelden 0,1 0 0 0,1
(Quelle: Rapport Annuel de la Commission Centrale pour la Navigation
du Rhin 1960, Strasbourg) 6
Der Rückgang der zu transportierenden Gütermengen vom Nieder-
rhein in Richtung Mittel— und Oberrhein resultiert aus der im 1
Vergleich zum NiederrheineGebiet weniger starken Industrie-Kon— ü
zentration und des geringeren Transportaufkommens im Gebiet des
Mittel- und Oberlaufs sowie aus gewissen Beschränkungen des Ver-
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kehrs durch unzureichende Fahrwassertiefen und ungünstige
Schiffahrtsbedingungen (Engpaß am Binger Loch usw.), die eine
ganzjährige Vollauslastung der Einheiten auf diesen Abschnit-
ten verhindern.
Der Umschlag in den wichtigsten westdeutschen Rheinhäfen ent-
wickelte sich wie folgt:
Tabelle 12 Güterumschlag in ausgewählten westdeutschenRheinhäfen (1959 — 1962
'(1000 t)
H a f e n . 1959 1960 1961 1962
Duisburg—Ruhrort 13 720 17 650 16 110 16 210
Rheinhausen 2 510 3 O40 3 230 .
Düsseldorf 2 480 2 550 2 560 2 580
Köln 5 190 6 050 6 550 6 690
Wesseling/Godorf 4 450 5 770 6 280 5 060
Andernach 2 400 2 960 3 460 2 490
Mainz 1 710 2 020 2 160 2 110
Ludwigshafen 6 360 7 270 7 140 6 910
Mannheim 5 630 6 940 7 2001) 7 560
Karlsruhe 2 990 3 920 3 980 4 220
Kehl 810 1 120 1 210 o
1) einschl. Ortsverkehr und Leichterung
Die hervorragende Stellung des Rheins unter den europäischen
Binnenwasserstraßen wird ebenso deutlich durCh den Anteil die-
ses Stromes am gesamten Binnenschiffstransport der Rheinufer-
staaten. Fast zwei Drittel des Verkehrs auf den Wasserstraßen
-dieser Länder entfallen auf den Rhein.
Von den Wichtigen Verkehrsströmen auf dem Rhein stehen die
Güterbewegungen zwischen westdeutschen Binnenhäfen, die Trans-
porte von Westdeutschland nach den Rheinmündungshäfen und die
Güterbewegungen innerhalb der Niederlande an erster Stelle. Mit
Abstand folgen die Güterströme von belgischen Gebieten nach den











nach Belgien. Der Schweizer Versand und Empfang erfolgt vor
allem nach bzw. von den Niederlanden, Westdeutschland und
Belgien; französische Lieferungen gehen vor allem nach Belgien.
Der Güterverkehr an der Grenzstelle Emmerioh nach Verkehrsrioh-
tungen und wichtigen. Gütergruppen zeigte im Jahre 1962 folgen-
des Bild:
tabelle 13 Güterverkehr bei Emmerich (1000 t)
Bergyerkehr Talverkehr
Gütergruppe dar ter lgääugtgrAusland Intern. Aus n ern.Gesamt Bundes- Transiteaamt Bundes- Traneit-
gebiet verkehr 1 gebiet verkehr
Getreide 2 884 2 274 598 3B 17 18
Andere Nahrungs-u.Genußmittel,
Futtermittel 2 516 2 196 285 575 489 7h
Holz, Zellstoff,Altpapier 1 261 1 001 259 69 62 6
Sand,Kies‚Steine,Salz u.a.Rohminer. 2 898 2 663 233 6 996 6 216 159
Erze 15 298 15 271 26 58 50 6
Eisen— u. Stahl-schrott,Alteisen 707 659 24 25 18 1
Kohle 3 40? 2 563 842 6 469 6 410 21
Erdöl u. Mineral- 'ölerzeugnisse 9 011 7 428 1 504 747 738 1
Chem. Erzeugnisse 644 493 147 976 817 143
Düngemittel, ein-schl. RohphosPhate 1 456 1 421 33 2 732 1 756 950
Roheisen, RohstahlWalzwerkerzeugn. 1 483 1 222 260 3 615 2 967 534
Sonstige Güter 1 345 1 123 214 948 816 111
Gesamt 42 911 38 315 4 425 23 248 2o 356 2 024














Ein beachtlicher Teil dieser Gütertransportawird zwischen den
Rheinmundungshäfen und dem Hinterland durchgeführt.






1950 - 19 0
(1000 t)
Jahr Gesamtverkehr davonergverkehr Talverkehr
1950 188 85 103
1955 810 324 486
1959 816 356 460
1960 1 005 589 416
Vom Transitverkehr der Seehäfen an der Rheinmundung wurden im
Jahre 1960 in Amsterdam 91,8 % und in Rotterdam 95,9 % mit
Binnenschiffen befördert.
Der Rhein wird auch in Zukunft der ‘wiohtigste IBestandteil des
westeuropäischen Binnenwasserstraßennetzes bleiben. Die der-
zeitige Entwicklung deutet sogar darauf hin, daß der Schiffs-
und Güterverkehr auf dem Rhein weiter zunehmen wird. Als Grund
dafür dürfte in erster Linie die Entwicklung des Gütertrans-
ports auf den rechts- und linksrheinisohen Zuflüssen (Ausbau
des Mains, des Neckars und der Mosel zu Großschiffahrtsstraßen,
Erweiterung und Neubau von Verbindungskanälen in Frankreich
und Belgien usw.) ausschlaggebend sein.
‚1282 18.8. tsestscse_Eln2wseBist_
Der Rhein steht unter den Hauptwasseretraßen Westdeutschlands
an erster Stelle. Etwa 77 ß des gesamten westdeutschen Binnen—
schiffsverkehrs entfallen auf den Rhein.
Seine Bedeutung für die westdeutsche Wirtschaft liegt vor allem
in der Erschließung und Versorgung des Ruhrgebietes mit seinen
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vielfältigen Produktions- und Konsumtionsbereichen, des Kölner
Industriegebietes, des Chemie-Dreiecks Frankfurt/Höchst -
Mannheim - Ludwigshafen und der Gebiete um Karlsruhe. Hinzu
kommt die Belieferung der Gebiete am Oberrhein, insbesondere
die Versorgung Süddeutschlands mit Rohstoffen u.dg1. Die 713 km
lange Rheinstrecke zwischen Emmerich und Rheinfelden ist für
Schiffe der scgenannten Europa—Klasse ( 1 350 t Tragfähigkeit)
befahrbar.
Gewisse Einschränkungen für den Rheinverkehr ergeben sich durch
das scgenannte Binger Loch (ein durch eine Felsbarre bei km
530,? hervorgerufener Engpaß für die Schiffahrt) und auf der
Schiffahrtsstrecke zwischen Mannheim und St. Gcar. Eine ganz—
jährige Vollauslastung der Einheiten ist dadurch in der Regel
nicht möglich. (vgl. Tafel 2) i
Ein anderer Grund für die zeitweise Behinderung der Schiffahrt
besonders auf dem Oberrhein!) liegt in der Anlage des Rhein—Sei—
tenkanals. Der'Grand Canal d'Alsace' verläuft in seinem bereits
fertiggestellten Teil ausschließlich neben dem alten Rheinbett
und wirkt sich durch den Entzug von Wasser aus dem Rhein und
der dadurch entstandenen Absenkung des Grundwasserspiegels beim
Rhein negativ sowohl auf die Schiffahrt auf dem Rhein als auch
auf die angrenzendallandwirtschaftlichen und Erholungsgebiete
aus.
Tabelle 15 Wasserstände auf dem Rhein bei Rheinfeldenund Strasbcurg
-niedrigster niedrigster mittlerer höchster
Ort bekannter Wasserstand Wasserstand schiffbarerWasserstand 1960 Wasserstand(cm) (cm) (cm) cm
Rheinfelden 120 182 236 450
Strasbourg 60 165 244 500
(Quelle: Rapport Annuel de 1a Commission Centrale pour 1a Navi-gation du Rhin 1960)
1) Die Auslastung in der Fahrt zum Oberrhein betrug im Jahre
1962
eI'd. 79,7 %o D wurde in den Monaten NO-
‘k
geringste
AuslastungJvember (40 s) und Oktober/Dezember e 46 %)verzeichnet.
..'alI
ä„ä‘ i
Tafel 2 Gegenwärtiger und zukünftiger Ausbau
der Schiffahrtsstrasse Rheinfelden-Nordsee
Schematisierter UebersichtSpIan
Stauregulierung des Niederrhein -Lek
Ziel: Verbesserung der Süsswasser-
zufuhr zum Ysselmeer und der
SchiffahrtsverhöltnisseNORD-SEE
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Der Rhein hat neben den Verkehrsfunktionen wichtige Aufgaben für
die Bereitstellung von Brauch- und Kühlwasser für die Industrie,
von Trinkwasser für die Industriestädte (vor allem im Ruhrgebiet
sowie im "Chemie-Dreieck" Mannheim — Ludwigshafen - Frankfurt),
für die Gewinnung von Energie und für die Regulierung bei Be-
und Entwässerungsprojekten der Landwirtschaft. Die Bedeutung
des Rheins für das TranSpcrtwesen ist jedoch nach wie vor primär.
Aber auch die standortbildende und damit wirtschaftliche Stel-
lung des Rheins ist ein wichtiger Fakt in bezug auf seine Bedeu-
tung. So war der Rhein eine wesentliche Standortvoraussetzung
z.B. für die 'August-Thyssen-Hutte' und das Huckinger Werk von
"Mannesmann" bei Duisburg, für das Hüttenwerk Rheinhausen, die
Kupferhutte bei Duisburg und die 'Rheinpreußen AG' bei Homburg.
Auf diesem Abschnitt des Niederrheins verdichten sich die Güp
terströme besonders zwischen den Rheinmundungshäfen und den
Empfangs- bzw. Versandgebieten außerordentlich. Einen wesent-
lichen Anteil haben dabei die über Rotterdam und Amsterdam ein-
geführten Erze.
Der Erzverkehr zwischen Rotterdam und Duisburg-Ruhrort entwik—
kelte sich zwischen 1952 und 1958 wie folgt:
Tabelle 16 Entwicklung des Erzverkehrs zwischen Rotter-dam und Duisburgi(1952 - 1958)
Jahr Bergfahrt <1, Talfahrt
(1000 t)
1952 4 160 946
1958 7 203 978
Hinzu kommt die Bedeutung des Rheins für die Verschiffung von
Kohlen und Koks vom Ruhrgebiet besonders nach den Empfangshäfen
am Mittel— und Oberrhein (2.3. Ludwigshafen, KarISruhe, Basel)
Sowie für den Transport von Rohstoffen für die chemische Industrie
und von flüssigen Treibstoffen. Vom Gesamtversand der im Jahre
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1960 geförderten Kohlenmengen des Ruhrgebietes wurden 70,9 % auf
dem Rhein (50,u % im Bergverkehr und 20,5 % im Talverkehr) trans-
portiert (vgl. Tafel 3).
Für diese Massenguttransporte werden Einheiten mit hoher Lade-
kapazität ( auf dem Niederrhein bis zu 4000 t Tragfähigkeit)
eingesetzt. Der GütertransPort auf dem Abschnitt Ruhrgebiet -
Emmerich wird überwiegend von Groß—Reedereien durchgeführt, die
in vielen Fällen in engen wirtschaftlichen Beziehungen und Eigen—
tumsverflechtungen mit den Verladern stehen. (Diese Konzern—Ree-
dereien beschäftigen, der Auftragslage entsprechend, einen Teil1)_
der Einzelschiffer [Partikuliere] in sogenannten Mietverträgen.)
Auf Grund der zunehmenden Verlagerung der Verkehrsströme von den
süddeutschen Wirtschaftsgebieten in westlicher Richtung nach dem
Frankfurter Raum und von dort rheinabwärts nach den Benelux-Hä-
fen erfolgte in den letzten sieben Jahren eine nicht unerhebliche
Zunahme des Güterverkehrs auf dem Rhein.
Um eine bessere Belieferung der bereits vorhandenen Wirtschafts-
bereiche am Bodensee mit Rohstoffen und Fertigwaren zu erreichen
und um die Erschließung neuer Industriegebiete auf dem etwa 140 km
langen Abschnitt Basel - Stein a.Bodensee zu beschleunigen, ist
der Ausbau des H o c h r h e i n s, vorgesehen.
Dieses in der Wasserführung recht ausgeglichene und geschiebe-
arme Teilstück des Rheins hat nahezu ausschließlich Bedeutung
für die Energiegewinnung. Für die Schiffbarmachung müßten u.a.
Flußkorrekturen vorgenommen sowie Staustufen und etwa 12 Schleu-
sen gebaut werden. Obwohl das Projekt noch nicht begonnen ist, bil-
det es, nach Ansicht des westdeutschen Verkehrsministers, "einen
integrierenden Bestandteil des (west-)deutschen Wasserstraßen-
programms, und es bleibe die Absicht der Bundesregierung, Rand—
gebiete mit den wirtschaftlichen Ehllungsgebieten zu verbinden."2)
1) Anfang 1963 waren es etwa 39‚%
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Houvement mout nur le Rhln 50.4%
Houvement um! 5m 1e Khln 20.5%
“Franc Nad—Eat ............... 25.4%
Traflc locd ................... 8.7%
Total ....................... 100 %
(Quelle: Rapport Annuul de la Commission Centrale pour la Navi-gation du Rhin, 1960)
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Die Versorgung des Hochrhein—Gebietes und seines Hinterlandes
mit Rohstoffen usw. erfolgt gegenwärtig im Direkttran3port auf
Schiene und Straße sowie von den Oberrhein— und Neckarhäfen im
gebrochenen Transport. Hinsichtlich der WirtSohaftsstruktur sind
im Hochrheingebiet und im schwäbischen Oberland neben der roh-
stofforientierten Holzindustrie und der energieintensiven chemi-
schen Industrie vor allem nach Arbeitskräften ausgerichtete Ver-
arbeitungsindustrien ansässig. Eine auf größere Massenguttrans—
porte angewiesene Industrie steht gegenüber den 0.3. Industrie—
zweigen zurück.
Das voraussichtliche Güteraufkcmmen im gesamten Einzugsbreich
des Hochrheins wird wie folgt eingeschätzt:




unterer Wert oberer Wert
Westdeutschland 290 650
Schweiz 1 100 1 500
Österreich 200 . 300
Gesamt 1 590 2 450
(Quelle: Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 1962/1)
Nach der Fertigstellung des Hochrheinausbaus würde der Rhein auf
einer Strecke von rund 1 030 km schiffbar seino1)
Zu der außerordentlich hohen Verkehrsdichte des Rheins auf west-
deutschen Gebiet haben vor allem seine schiffbaren Nebenflüsse
und die Verbindungen mit dem nordwestdeutschen Kanalnetz beige—
tragen.












Westd. Frankr. Niederlande Belgien Schweizs r e 1000t 1000 1000 1000 1000 10003 t % t 5‘ t 9" t 95 1: 9"
Rhein-
Herne-Kanal 19006 11508 60,8 1184 6,2 4448 23,4 1373 7,2 494 2,6
Wesel—
Datteln-Kanal 13704 9851 71,9 319 2,3 2374 17,3 990 7,3 163 1.2Main 11208 9329 83,2 590,5 1316 11,8 3313‚0 1711:5
Neckar 13484 9928 73,6 58 0,4 2805 21,0 422 3,1 263 2,0
Lahn 124 124100‚0 — .. .. .. .. .. .. _
Unter den schiffbaren Nebenflüssen des Rheins sind der Main
(396 1cm) und der Neckar (188 km) die wichtigsten. Beide Flüsse
haben eine weitaus ungleichmäßigere Wasserführung als der Rhein.
Die Schiffahrt wurde vor dem Ausbau dieser Wasserstraßen außer-
dem durch den unzureichenden technischen Ausbauzustand behindert.
Die Häfen im Mündungsgebiet dieser Flüsse (Mainz und Mannheim)
waren in erster Linie Umschlagstellen für den Verkehr Rheinschiff/
Waggon.
Der im Jahre 1962 beendete Ausbau des Mains zur Großschiffahrts—
straße hat die Standortbedingungen der Industriezentren um Frank-
furt/Höchst, Offenbach, Würzburg und Schweinfurt zum Rhein wei-
; ter verbessert und die Verkehrsferne der mittel— und Oberfran-l kischen Wirtschaftsgebiete gemindert. Der stark gewundene Lauf
des Mains stellt aber hinsichtlich der Fahrtzeit der Binnenschif—
fefiund der entsprechenden Transportzeiten und Beförderungskosten
eine ziemliche Belastung für die verladende und empfangende
Wirtschaft dar. '
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Die ersten Kanalisierungsarbeiten des Mains begannen im Jahre
1886 mit dem Ausbau bis Frankfurt. Im Jahre 1992 wurden Würz-
burg, im Jahre 195? Kitzingen, im Jahre 1959 Bergrheinfeld
(unterhalb von Schweinfurt) und im September 1962 Bamberg er—
reicht. Damit ist die Main-Kanalisierung abgeschlossen und
ein Befahren mit 1500—t-Schiffen möglich.
Der Gütertransport zwischen Bamberg und der Mainmündung erhöh-
te sich von rund 5,3 Mill. t im Jahre 1936 auf rund 17,6 Mill. t
im Jahre 1961 (13,3 Mill. t entfielen dabei allein auf die
Strecke Aschaffenburg — Rhein).
JTabelle 19 Entwicklung des Güterverkehrs durch dieSchleuse Kostheim (Berge und Talverkehr}






1960 13 861 (ä Zunahme von 157 %gegenüber 1950)
1961 17 654
Tabelle 20 Wichtige, durch die Schleuse Kostheim be— 1förderte Gutartengf1000 t) 1
Gutart 1960 1950 äSteinkohlen 3 219 1 681 ä
Mineralöle 2 548 178 E
Erde, Kies, Sand 1 126 552 1
Düngemittel 805 186 ä
Getreide 681 268 Ä
Braunkohlen 609 741
Eisen u. Stahl 598 325 ä
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Der Güterumschlag in den Großhäfen am Main betrug im Zeitraum
1960/62:
Tabelle 21 Güterumsohlag in den Großhäfen am Hain(1960163)
Hafen Güterumschlag (t)
Frankfurt/M. 4 505 252l (6 869 600)Offenbach 598 306I .
Hanau ‘ 702 936: .
Aßohaffenburg 808 264 C 822 000),
Würzburg 1 873 070I (1 336 200)
Schweinfurt 291 298| c
Bamberg 186 012| c
Gesamt a 045 138{(16 46a 300)
(Quelle: Zeitschrift für Binnenschiffahrt,Duisburg, Jg. 1961 und 1963)
Der Main ist zugleich ein Teilstück der vorgesehenen Verbin-
dung zwischen den in ihrer Verkehrsrichtung auseinanderstre-
benden Wasserstraßensystemen von Rhein und Donau.
Die Rhein - Main - DQEäE‚‘ Großschiffahrtssträgg soll nach
Angaben westeuropäischer Verkehrskreise spätestens bis zum
Jahre 1975 fertiggestellt sein. Das hieße früher als der
'Oder-Donau-Kanal' (2.2. werden Untersuchungen im Rah-
men des RGW durchgeführt), "da dieser sonst den Ver-
kehr mit Südosteuropa beeinflussen und den Donauverkehr teil-
weise an sich ziehen würde". Sollte der Zeitpunkt für die Fer-
tigstellung der Ehein—Main—Donau—Verbindung nicht eingehalten
werden können, so würde, nach Ansicht des österreichischen
_ Verkehrsexperten Dr. Kotzina, dadurch “ein Zustand geschaffen,
ä der nicht nur die Spaltung Europas vertiefen, sondern auch
i für die europäische Mitte schwerwiegende verkehrspolitische
g Folgen nach sich ziehen würde“.1)
1) Verkehr, Wien, 1960/48, S. 1705
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Zu den Gegnern eines Bhein-Main—Donaupkanals gehören in erster
Linie die westdeutschen Nordseehäfen. Sie verlangen, daß mit
Rücksicht auf ihre Lage der Bau eines solchen Kanals nach Er-
reichung Hürnbergs eingestellt wird. Vor allem.die Bremer
Hafenkreise vertreten die Ansicht, daß nach Fertigstellung
dieser Wasserstraße ein großer Teil der heute vor allem aus
Österreich mit der Eisenbahn nach den Bremisohen Häfen tran—
sitierten Massengüter auf den evtl. kcstengünstigeren Wasser-
weg übergehen und daß der Umschlag dann in den Rheinmundungs-
häfen erfolge.
Über eine solche Verkehrsverlagerung beklagt sich außerdem die
'Deutsohe Bundesbahn} Sie gibt als Grund ihrer ablehnenden Hal-
tung den evtl. zu erwartenden Rückgang im Transportaufkommen
an.
Der Rhein—Main—Dcnau—Kanal wird gegenwärtig auf seinem 677 km
langen Abschnitt Aschaffenburg - Bamberg - Nürnberg (Jochen-
stein/Donau) unter der Aufsicht der 'Rhein—Main—Donau AG'1)
für 1500 t—Schiffe und für ein künftiges Guteraufkommen von ca.18,7 Mill.t/Jahr gebaut.2) Mit dem Bau dieser Großschiffahrts-
straße, welche die Niederlande, Belgien, Frankreich, die
Schweiz, Westdeutschland, Österreich, Jugoslawien, die össn,
Ungarn, Bulgarien, Rumänien und die Sowjetunion verbinden wur-
de, wurde im Jahre 1921 begonnen. (Bereits 18s5 war ein Kanal
von Bamberg nach Kelheim/Dcnau errichtet worden, der sogenannte
Ludwig-Kanal. Infolge seiner ungünstigen Schiffahrtsbedingungen
und der Kriegszerstörungen‘wurde er nach 1945 nicht wieder auf—
gebaut.)
1) Zu den Gesellschaftern zählen der westdeutsche Staat mit64,6 ß der Freistaat Bayern mit 34,8 ß, die PreußischeElektrizitäts-AG'. Hannover mit 0,5 ivdes Kanitals und einige. Städte an der Wasserstraße.








































Welchen Zielen die Verbindung zwischen Rhein, Main und‘Donau
für das faschistische Deutschland dienen sollte, geht aus
einer Einschätzung dieser Wasserstraße als Transportweg aus
dem Jahre 1941 hervor. Darin heißt es u.a.: “Mit dem Rhein-
Main—Donau—Großschiffahrtsweg wird in naher Zukunft das star-
ke Wirtschaftsgefälle zwischen den massiven montanindustriel-
len Gebieten WesteurOpas und dem agrarwirtschaftlich orientier-
ten Südosten endlich einen naturhaften und daher dauerhaften
Ablauf nehmen".
Nach den vorliegenden Einschätzungen kann damit gerechnet wer-
den, daß Forchheim etwa im Jahre 1966 erreicht wird. Ob Nürn—
berg noch vor 1970 einen Wasserstraßenanschluß erhalten wird,
bleibt auf Grund der für die nächsten Jahre relativ gering be-
messenen Finanzmittel für den Ausbau der Binnenwasserstraßen
dahingestellt. Auch für deniBaubeginn des Abschnitts zwischen
Nürnberg und Kelheim liegen keine verbindlichen Angaben vor,
da die Kosten infolge der geographischen und geologischen Ver—
hältnisse für den Durchstich von Nürnberg zur Donau wesentlich
höher liegen werden als auf den bereits fertiggestellten oder
im Bau befindlichen Abschnitten. (Die Baukosten im Abschnitt
Würzburg - Bamberg betrugen 2,5 Mill. DM/km Flußstrecke. Die
voraussichtlichen Baukosten für 1 km schiffbare Wasserstraße
zwischen Nürnberg und Regensburg werden nach vorläufigen
Schätzungen dagegen bei 1o Mill. DM/DBB liegen.)1
Nach der Fertigstellung des Projekts sind zwischen der mainmünp
dung und Regensburg (Entfernung etwa 600 km) 5h Staustufen zu
durchfahren. Im Durchgangsverkehr vom Rhein zur Donau (ohne
Nachtfahrt) ist damit mit einer Beförderungszeit von mindestens





1)'Diese Beträge werden von den geschätzten spezifischen Kostenfür den Bau eines Saar-Pfalz-Kanals in Höhe von 12 Mill. DH/km
noch übertroffen. Wesentlich niedriger dagegen lagen dieKosten für den Ausbau der Mosel (2,9 Mill. DM/km) und derMittelweser (1,8 Mill. DM/km).
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Der N e o k a r erschließt auf 139 km kanalisierter
Strecke zwischen Mannheim und Stuttgart (seit April 1958) wich-
tige Wirtschaftsgebiete des Landes Baden-Württemberg und bietet
durch seine Trassenführung und Leistungsfähigkeit günstige
Standortbedingungen für die Industrie sowie Möglichkeiten
zur Energiegewinnung und Nutzung für die Landwirtschaft.
Sämtliche 23 Staustufen am Neckar sind seit November 1961 mit
Doppelschleusen (110 m x 12 m) ausgerüstet. Im Jahre 1961 wur-
den 40 160 Schiffe (darunter 34 500 Motorgüterschiffe) an der
Schleuse Feudenheim bei Mannheim registriert.
Die Güterbeförderung auf dem Neckar entwickelte sich wie folgt:
Tabelle 22 Die Entwicklung des Güterverkehrs auf demNeckar (1959 - 1962)
(1000 t)
1959 j 1960 1961 1962
Gesamtverkehr 9 169 12 105 12 164 12 143
darunterKies und Sand 3 068 4 076 4 180 4 401Kohlen 2 755 3 601 3 150 3 146
flüSS. Treib-und
Brennstoffe 781 ' 1 217 1 515 1 406Salz . 1 025 991 1 046
Vom Gesamtverkehr entfallen etwa 86,9 % auf die Bergfahrt. So
wurden allein in der Relation Mannheim - Stuttgart im 1. Halb—
jahr 1962 insgesamt 5,92 Mill. t Baumaterialien, feste Brenn-
stoffe und Mineralöl befördert. Das sind rund 97 % des Berg-
verkehrs. Im Talverkehr wurden lediglich 0,84 Mill. t (meist
Salz), d.h. 3 % des Gesamtgüterverkehrs transportiert.
Der wichtigste Binnenhafen am Neckar ist Stuttgart. In den Hafen-
anlagen von Stuttgart-Untertürkheim wurden im Jahre 1962 über
4,2 Mill. t Güter ungeschlagen. Das ist fast ein Drittel des Ge—




An der Gesamtbeförderung auf dem Neckar sind die 3a Häfen
und Umsohlagsorte am Neckar wie folgt beteiligt:
Tabelle 23 Entwicklung des Güterumschlags in den Neckar-häfen und Umsohlagsstellen (1961 - 19621
Umschlagsmenge Anteil am Gesamt-(1001 t) umschl1961 1962 1961 1 19 2
19 Umschlagsplätze zwi-schen Mannheim und Heil-
bronn 1 318 1 788 10,84 13,97
Hafen Heilbronn 4 081 h 185 33,55 32,69
13 Umsohlagsplätze zwi-schen Heilbronn undStuttgart 2 210 2 617 18,16 20,44
Hafen Stuttgart 4 555 1+ 211 37945 32,90
Um den Neckarverkehr weiter zu intensivieren, wird diese Wasser-
straße bis Ploohingen (etwa 14 km südlich von Stuttgart) für
die Benutzung durch 1000 t—Schiffe ausgebaut. Damit stehen der
Neokar-Schiffahrt nach Fertigstellung der Bauarbeiten 202 km
Transportweg zur Verfügung. Außerdem gewinnt der Neckar für
die Energiegewinnung weiter an Bedeutung (z.B. Kraftwerk Alt-
baoh/N.).
Der Main und der Neckar haben damit eine wichtige Bedeutung
für die Versorgung vor allem der süddeutschen Industriegebiete
mit Brennstoffen und Rohstoffen. Hinzu kommt die Funktion die-
ser Flüsse für die Energiegewinnung und für die Regulierung
der Grundwasserverhältnisse in ihren Einzugsbereichen.
Auf beiden Wasserstraßen ist der Güterverkehr in der Talfahrt
wesentlich geringer als stromauf. Die mangelnde Auslastung des
Schiffsraumes in Richtung Rhein hat deshalb eine empfindliche








Es kommt hinzu, daß trotz Kanalisierung dieser Flüsse und des
erhöhten Transportaufkommens der Anteil der Binnenschiffahrt
gegenüber der “Deutschen Bundesbahn" im Einzugsbereich von
Neckar und Main, z.B. beim Transport von Ruhrkohle, ständig
abnimmt:
Tabelle 24 Entwicklung der KohletransPOrüevon den Förder-gebieten Ruhr/Aachen nach Süddeutschland(1913 - 1958)
Anteil der Anteil der Bin-Jahr Gutermenge Eisenbahn nenschiffahrt(1000 t) (z) (%)
1913 11 320 17,0 83,0
1936 8 200 32,9 67,1
1953 15 650 52,8 47,2
1958 13 870 56,9 43,1
Veränderung _1913/1958 + 2 55° + 39:9 39,9
Obwohl die Gütermenge im Zeitraum 1913/1958 effektiv um über
2,5 Mill. t zugenommen hat, geht aus der Tabelle eindeutig her-
vor, daß die für die Binnenschiffahrt verlorenen Transportmengen
ausschließlich von der Eisenbahn übernommen wurden.
Die Konkurrenz zwischen der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt
besonders hinsichtlich des Transportaufkommens vom und zum
Neckar-Gebiet verschärfte sich in letzter Zeit derart, daß
nach Senkung der Kohlentarife der DB am 1.3.1962 die Binnen-
schiffahrt (bei Zugrundelegung der bis zum 20.3.1963 gültigen
Binnenschiffefraohten),trotz Kanalisierung von Neckar und Main,
im gesamten süddeutschen Raum auf die Nahzonen der süddeutschen
Häfen zurückgedrängt wurde. Weitere Tarifsenkungen der DB und
in Aussicht gestellte Erhöhungen der Abgaben auf Neckar und
Main lassen den Schluß zu, daß selbst am Wasser gelegene
































Von den übrigen Nebenflüssen des Rheins Spielt die L a h n
für die westdeutsche Binnenschiffahrt eine Rolle. Der rund
68 km lange Flußlauf ist zwischen seiner Mündung und etwa
6 km oberhalb von Limburg (Steeden) für Schiffe mit einer
Tragfähigkeit bis zu 250 t befahrbar. Um die Lahn auf dem Ab—
schnitt zwischen Niederlahnstein und Wetzlar für #00 t-Schiffe
auszubauen, wurde im Jahre 1962 die "Lahn—Schiffahrtsweg GmbH"
gegründet. Durch den Ausbau soll vor allem eine Verbesserung
der Standortbedingungen für die Industrie im Lahn—Dill-Gebiet
erreicht werden.
Eine wichtige Ergänzung des Rhein—Wasserstraßensystems ist die
kanalisierte M o s e 1 . Diese Wasserstraße ist zwischen
Koblenz und Thionville für Motorgüterschiffe mit einer Trag-
fähigkeit bis zu 1 500 t und für den Einsatz von Schubverbän—
den ausgebaut. Die Baukosten für die Kanalisierung (einschließ-
lich der 14 Staustufen und Schleusen [165 m lang, 12 m breitJ)
betrugen 780 Mill. DM/DBB. Etwa 80 % der Bauarbeiten mußten von
Westdeutschland (206 km) ausgeführt werden. Den Rest übernahmen
Frankreich (28 km) und Luxemburg (36 km) zusammen mit West-
deutschland.
Die gesamte Mosel (545 km) hat ein Einzugsgebiet.von rund
28 000 km2. Auf der etwa 270 km langen kanalisierten Strecke(40 m breit, 2,90 m tief) zwischen Frankreich und dem Rhein
sollen künftig in der Bergfahrt jährlich u.a. etwa 2 - 3 Mill. t
Buhrkohle und -koks nach den lothringischen Industriegebieten
und in der Talfahrt etwa 1 - 2 Mill. t französisches Erz und
rund 2,6 Mill. t Eisen und Stahlprodukte sowie Getreide aus
der 'Ile de France' nach Westdeutschland und anderen europäe
ischen Bedarfszentren verfrachtet werden. Insgesamt soll der
Güterverkehr auf der Mosel künftig 10 Mill. t/Jahr betragen.
Der Ausbau der Mosel zur Großschiffahrtsstraße läßt somit
nicht nur eine Veränderung im Konkurrenzkampf zwischen dem Ruhr-
gebiet und dem lothringischen Industrieraum erwarten, sondern
es ist zugleich mit einer Verschlechterung der Standortbedin-
gungen der Schwerindustrie an der Saar und des westdeutschen




Die Pläne für die Kanalisierung der Mosel resultierten im wesent—
lichen aus p o l i t i s c h e n Motiven. Die Angliederung
des Saargebietes an Westdeutschland und bestimmte Zugeständnisse
von seiten Frankreichs an Westdeutschland hinsichtlich fran—
zösischer Ausbaupläne am Oberrhein fordertenvon der westdeutschen
Seite, den Hauptanteil bei der Realisierung dieses Verkehrsweges
zu leisten. Die Mosel wurde aber auch auf Drängen besonders der
lothringischen Montanindustrie gebaut. Schließlich ist die ka-
nalisierte Mosel auch für die landwirtschaftlichen Erzeugerge-
biete des Pariser Beckens von Bedeutung.
Es nimmt daher nicht Wunder, daß die Reaktion auf dieses Milli-
onenprojekt innerhalb der westdeutschen Wirtschaft weitgehend
negativ ist. "Die größte Fehlinvestition der Nachkriegsperiode"
nennt die 'Deutsche Zeitung', Stuttgart, das Moselprojekt und
die Baseler 'Internationale Transport—Zeitung', 1962/25,
schreibt, daß "diESe Kanalstrecke dem Saarland selbst (als
dem Stein des Anstoßes) die größten wirtschaftlichen Schwierig—
keiten bringen wird".
Die Auswirkungen des Streites um diese Wasserstraße in der
westdeutschen Verkehrswirtschaft beginnen sich denn auch mit
aller Deutlichkeit abzuzeichnen. So hat die |Deutsche Bundesbahn'
— bekanntlich verläuft die Eisenbahntrasse Koblenz - westdeutsch—
französische Grenze überwiegend parallel zur Mosel - für diese
Relation ab 1.6.1964 sogenannte Wettbewerbstarife für Massengüter
eingeführt, nachdem die Kanalisierung dieses Wasserweges Ende
Mai abgeschlossen worden war. Damit wird erneut deutlich, daß
die Mosel sich evtl. noch teurer stellen wird als der Neckar
und der Main. Hinzu kommt, daß es der Direktion der-Moselsohiff-
fahrt nicht möglich ist, “im Durchschnitt die gleichen Kanalge-
bühren wie auf dem Main und dem Neckar zu erheben", da sich die
vorgesehenen Kosten für den Ausbau der Mosel wesentlich erhöht
haben.
Um dem Saarland ebenfalls einen Wa5serstraßenanschluß zum Rhein
zu verschaffen, wurde von den saarländischen Interessenverbänden
der Industrie der Ausbau der 118 km langen S a a r von den Wirt-
schaftszentren bis zu ihrer Mündung an der Mosel gefordert. In
_ Verbindung damit steht das Projekt eines :Saar-Pfalz-Kanalsll


















tern und Ludwigshafen zum Rhein schaffen würde und damit zu
einer, wie es heißt, "konkurrenzfähigen Verkehrsverbindung zum
süddeutschen Markt werden könnte". U.s. versprechen sich die
Befürworter eines solchen Kanals eine Verminderung der infolge
der Umstellung großer Teile der Wirtschaft auf den Verbrauch
flüssiger Brennstoffe und auf Grund der rückläufigen Kohlenim—
porte hervorgerufenen Beeinträchtigung der Wettbewerbsfähig-
keit der Saarkohle.
Gegen den Bau eines Saar-Pfalz—Kanals1) wendet sich besdnders
die 'Deutsche Bundesbahn', da die Trasse des Kanals parallel
zur Strecke Saarbrücken - Kaiserslautern - Ludwigshafen ver—
laufen würde. Nach Ansicht westdeutscher Wirtschaftskreise
würden nach der Erteilung der Baugenehmigung bis zur Fertig-
stellung eines solchen Wasserweges für das 1 350 t-Schiff
ohnehin mindestens noch zehn Jahre vergehen.
Nach Ansicht der 'Deutschen Verkehrs-Zeitung', Hamburg,vcm
14.8.1962 sei ein 'SaarQPfalz-Kanal "ein Teil des Preises, der
für die Angliederung der Saar gezahlt werden muß“. Und sie
schlußfclgert, da das Moselprojekt, an dem nur das lothringi-
sehe Industriegebiet interessiert sei, zu Lasten der Saar gehe,
könne die Wirtschaft des Saarlandes mit vollem Recht das
gleiche für sich fordern.
Ein dem westdeutschen Verkehrsministerium Ende 1962 vorgeleg-
tes Gutachten der‘Verkehrsberater GmbH; Frankfurt/M.‚hat zum
Ergebnis, daß ein Ausbau der Saar und der Bau eines Saar-Pfalz-
Kanals aus verkehrswirtschaftlichen Gründen nicht erforderlich
sei, da die vorhandenen Verkehrswege kapazitätsmäßig für die
absehbare Zukunft ausreichten.
Als letzter wichtiger Nebenfluß des Rheins erschließt die auf
12 km Länge kanalisierte R u h r - Wasserstrgße
vor allem das
Industriegebiet zwischen Duisburg und Mülheim ).
1) Die Baukosten werden auf etwa 1,5 Mrd. DM geschätzt.
2) Der Ruhr kommt, obwohl sie ein wichtiger Bestandteil desWasserstraßennetzes im Ruhrgebiet ist, nicht die.‘tran3port-
ökonomische Bedeutung der übrigen Wasserstraßen in diesem
Gebiet zu.
- 148 -
Das w e s t d e u t s c h e K a n a 1 n e t z besteht aus
rund 1000 km Wasserstraßen und ist eine wichtige Voraussetzung
für die Transportverbindung vom östlichen Ruhrgebiet zum Rhein.
Es trug wesentlich zur Erweiterung des rheinisch-westfälisohen
Industriegebietes nach Osten bei.
Zum Kanalsystem gehören im wesentlichen die kanalisierten Fluß-
abschnitte von Ems und Ruhr, der Dortmund-Ems-Kanal, der Küsten—
kanal, der Rhein-Herne-Kanal, der Wesel-Datteln—Kanal und der
Datteln-Hamm-Kanal. Der Mittellandkanal verbindet das west—
deutsche Kanalnetz mit der Weser, der Elbe und der Oder.
Darüber hinaus bestehen über dieses Kanalnetz leistungsfähige
Transportverbindungen zu den westdeutschen Nordseehäfen Emden
und Bremen.
Die Kanäle erschließen besonders die Gebiete nördlich von Rheine,
Ibbenbüren und Osnabrück und verbinden über den Mittellandkanal
die Städte Minden, Hannover und Braunschweig sowie die Produk—
tionsstandorte Hildesheim und Watenstedt-Salzgitter mit den
Ruhrzeohen und den Industriestandorten am Rhein, mit den Rhein-
mündungshäfen und den Nordseehäfen.
Auf den westdeutschen Kanälen wurden im Jahre 1962 insgesamt
55,7 Mill. t Guter befördert (1961: 57,9 Mill. t; 1960:
56,7 Mill. t; 1950: 24,9 Mill. t).
Tabelle 25 Ausgewählte Gutarten im Gesamtverkehr auf denwestdeutschen Kanälen (1960 - 1962)
V
___‚ 1960 1961 1962Gutart M111. t ‘z’ M 11. t z M111. t
Gesamt 56,7 100,0 57,9 100,0 55,7 100,0
davon ‚Kohle 20,2 35,6 18,2 31,0 18,0 32,3flüss. Brenn-u.Treibstoffe 7,5 13,2 9,2 15,9 9,1 16,3
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Im Kanalverkehr geht der Anteil des Schleppkahns gegenüber dem
des Motorgüterschiffs mehr und mehr zurück.1) Ebenso ist der
Einsatz von Schubeinheiten auf den Kanälen gegenüber der Ent-
wicklung auf dem Rhein gering. Die Gründe hierfür liegen haupt-
sächlich bei den vorhandenen Abmessungen der Schleusen und in
dem oft nicht ausreichenden Profil der Kanalstrecken.
Der D c r t m u n d — E m s — K a n a 1 (269 km) bildet das
Kernstück des nordwestdeutschen Kanalsystems. Dieser Kanal wur—
de im Jahre 1899 als erste deutsche Großschiffahrtsstraße er-
öffnet und ist heute nach dem Rhein die verkehrsreichste Wasser—straße Westdeutschlands.2)
Der Kanal ist lediglich von Dortmund aus über die Schleuse
Münster bis Gleesen südlich von Lingen (166 km) ein echter
Schiffahrtskanal. Danach bildet die kanalisierte Ems auf rund
10,5 km bis zur Schleuse Herbrum den schiffbaren Wasserweg.
Schließlich endet der Kanal als freier Strom im Tidegebiet_bei
Enden. Die zulässige Tauchtiefe beträgt 2,50 m.
Der Güterverkehr durch die Schleusengruppe Münster zeigt folgen-
de Struktur:
Tabelle 26 Güterverkehr in der Schleusengruppe Münster(1959 - 1961)
davon
'
GesamtverkehrJahr Talverkehr I Bergverkehr(1000 t)
1959 18 218 10 784 7 hßh
1960 20 22a 11 479 8 749
1961 20 O98 11 101 8 997
1) Im Jahre 1962 wurden noch 18,3 % der insgesamt 202 949 regi—strierten Schiffsreisen mit Schleppkahnen ausgeführt. Der An—
teil der von Motorgüterschiffen beförderten Gütermenge er—reichte im gleichen Jahr einen Wert von 39,6 Mill; t oder
71,7 % des Gesamtgüteraufkommens. Gegenüb r 1959.Egdeutetdies eine Zunahme von 10 %‚ gegenüber 19 sogar um 20 ß.2) Die Verkehrsdichte betrug im Jahre 1962 auf dem AbschnittDatteln-Bergeshövede rund 21,2 Mill. tkm/km (Rhein:38,4 Mill. tkm/km).
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Der Dortmund-Ems-Kanal zwischen Dortmund und dem Hordseehafen
Emden hatte offensichtlich die Aufgabe, die Standortbedingun-
gen der auf dem Dortmund-Bochumer—Raum konzentrierten Schwer-
industrie zu verbessern und einer möglichen Verlagerung der
Betriebe an den Rhein entgegenzuwirken. Auf dem ursprünglich
für 600 t-Schiffe (1,75 m Tauchtiefe) gebauten und 1959 für
1000 t-Schiffe (2,5 m Tauchtiefe) befahrbaren Kanal vervier-
fachten sich innerhalb von 50 Jahren die Transportmengen
(1899: 4,5 Mill. t, 1950: knapp 1o Mill. t, 1959: rund 18,2
Mill. t). Im Jahre 1960 wurden auf dem Dortmund-Ems—Kanal rund
26,8 Mill. t Güter befördert; die Beförderungsleistung betrug
im gleichen Jahr knapp 3,51 Mrd. tkm. Am stärksten war die
Güterbeförderung auf der Strecke Lingen—Dörpen mit 8,5 Mill. t
im Talverkehr und 9,1 Mill. t im Bergverkfhr.
Unter den Gutartenflgtanden Kohle und Koks mit etwa 7,8 Mill. t
(40 %) und Erze mit rund 2,9 Mill. t (15 ß) an vorderer Stelle.
Es folgten Kies, Sand und Steine (2,8 Mill. t), Eisen und
Stahl (1,8 Mill. t), flüssige Brennstoffe (1,5 Mill. t) und
Getreide (1 Mill. t). Kohle und Baustoffe waren die Hauptgut-
arten im Verkehr vom Ruhrgebiet nach Emden. Im Bergverkehr
wurden hauptsächlich Erze, Getreide und flüssige Brennstoffe
befördert.
Der Dortmund-Ems-Kanal ist heute der verkehrsintensivste Bin—
nenwasserweg für die westfälisohe Industrie, für den Hafen Em-
den sowie für den Kohlenbergbau und die Hüttenindustrie des
östlichen Ruhrgebietes. Dennoch wird die Kapazität dieses Kanalsnur zu etwa 58 % ausgelastet. Um das Niveau der Frachtkosten
für Erzimporte sowie für Kohlen— und Stahlexporte auf dem Kanal
gegenüber dem des Rheins zu halten, ist in zunehmendem Maße der
Einsatz moderner Transportmittel (vor allem Motorgütersohiffe
und Prähme für die Kohle und Erzfahrt) zu beobachten.
Im Rahmen des Ausbaus der westdeutschen Wasserstraßen für das
1350 t-Schiff wird hauptsächlich von den Interessengruppen der


















verlangt. In diesem Zusammenhang wurde u.a. im August 1962 das
neue Schiffshebewerk Henrichenburg (90 m x 12 m—Trog) dem Ver-
kehr übergeben. Der Ausbau des Dortmund-Ems—Kanals ist im we-
sentlichen im Jahre 1963 abgeschlossen worden.
Am Beispiel des Dortmund-Ems-Kanals aber wird wiederum deut—
lich, mit welcher Härte der Konkurrenzkampf zwischen den ein-
zelnen Verkehrsträgern Westdeutschlands geführt wird. Bekannt-
lich haben die Erztransporte — 1959 neben der Kohle noch das wich-
tigste Transportgut auf den westdeutschen Kanälen - im Jahre
1962 gegenüber 1961 erheblich nachgelassen. Der Rückgang be-
trug 1‚7 Mill. t oder 23,6 i. Auf dem Dortmufid-Ems-Kanal wur-
den im Jahre 1962 rund uoo ooo t Erz weniger als im Berichts-
zeitraum des Vorjahres von Enden zu den Hütten des Ruhrgebie-
tes gefahren.
Das Verhältnis in der Erzabfuhr ab Emden zwischen der Binnenschiff-fahrt und der Bundesbahn betrug 1962 46 5 : 5h z (1961: 47 g :
53 ß). Die DB setzt ihrerseits OOt—Zuge mit rund 1600 t Lade-
fähigkeit neben den normalen Güterzügen im Erzverkehr von Em-
den ein und verschärft dadurch die Konkurrenz im Erzverkehr zwi—
schen dem Hafen Emden und den Empfängern im Ruhrgebiet. Es
darf daher angenommen werden, daß sich das Verhältnis in der
Erzabfuhr ab Enden zwischen Binnenschiffahrt und Bundesbahn
auch künftig noch mehr zu ungunsten der Schiffahrt entwickeln
wird.
Während die Nordstreoke auch als Zubringer für den im Jahre 1935
fertiggestellten Küstenkanal dient, stellt die Südstrecke des
Kanals die Verbindung zum Mittelland-Kanal und damit zu den
Gebieten um Braunschweig, der Mittleren Weser und der Elbe so—
wie nach Berlin her.
Mit dem Rhein ist der Dortmund-Ems—Kanal durch den Rhein-Berne-
Kanal und den Wesel—Datteln-Kanal verbunden.
Sowohl der Rhein—Herne-Kanal als auch der Wesel—Datteln—Kanal
sind wichtige Verkehrswege zwischen dem Rhein und dem norddeut—
schen Kanalsystem. Obwohl diese Kanäle im Vergleich zum Rhein
wesentlich kürzere Wasserstraßen sind (der Verkehrsfluß wird zudem
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durch die unzureichenden Abmessungen und durch eine Reihe von
Schleusen beeinflußt),weisen diese Kanäle eine beachtliche Ver-
kehrsdiohte auf (1960: 15,6 Mill. tkm/km bzw. 12,2 Mill. tkm/km).
Der R h e i n - H e r n e - K a n a 1 (46 km lang)
beginnt am Rhein bei Duisburg, erschließt die Industriegebiete
von Essen und Herne und endet bei Henrichenburg am Dortmund—Ens-
Kanal. Dieser Kanal wurde im Jahre 1913 fertiggestellt und war
ursprünglich als "Ladestraße" des Ruhrgebietes geplant.
Der Kanal ist für 1350 t-Schiffe ausgebaut. Auf ihm wurden im
Jahre 1960 rund 27 Mill. t Güter befördert. Seit den letzten
zehn Jahren hat er außer seiner Funktion als Verkehrsweg eine
besondere Bedeutung für die Wasserversorgung von Industriebe—
trieben im Ruhrgebiet erlangt. Nach Ansicht westdeutscher Ex-
perten ist die Sohiffahrt sogar die kleinste Nutznießerin die-
ses Kanals. Seine Bedeutung für den Güterverkehr ging besonders
in den letzten Jahren merklich zurück.1)
Der 60 km lange W e s e l - D a t t e l n' - K a n a l
(Lippe-Seitenkanal) wurde in den zwanziger Jahren als Entla-
stungsweg für den Rhein-Herne-Kanal gebaut. Seine Aufgabe be-
stand darin, einen Teil des Durchgangsverkehrs zwischen dem
Dortmund-Ems—Kanal und dem Niederrhein aufzunehmen. Durch die
Ausdehnung des Ruhrgebietes nach Norden wuchs auch hier die
Verkehrsbelastung, so daß heute der Bau von zweiten Schleusen
notwendig wird. Der Wesel-Datteln-Kanal führt von Wesel zum
Dortmund-Ems—Kanal bei Datteln und ist für 1350 t—Schiffe aus-
gebaut. Im Jahre 1960 wurden rund 15,0 Mill. t Güter in beiden
Richtungen befördert.
i
Über den im Jahre 1914 fertiggestellten D a t t e 1 n — H a m m —
K a n a 1 (47 km) besitzt das Industriegebiet von Hamm einen
günstigen Anschluß zum Rhein. Der Kanal ist für 1000 t—Schiffe
befahrbar. Auf ihm werden jährlich rund 5 Mill. t Güter beför-
dert. Dieser Kanal ist aber in erster Linie als ein Speisungs—
kanal für das westdeutsche Kanalnetz anzusehen.






























Der M i t t e l l a n d - K a n a 1 (259 km) verbindet
die Wasserstraßen am Rhein mit den Einzugsbereichen der Weser
uia Elbe. Der Kanal besitzt auf seiner Trasse zwischen Berges-
hövede und Magdeburg zwei Schleusen (Anderten/Hannover und Sül—
feld/Wolfsburg) und ist in der Regel für 1000 t-Schiffe mit
2,0 m Tauchtiefe befahrbar. Stichkanäle zweigen ab nach Osna-
brück (14 km), Hannover—Linden (11 km), Misburg, Hildesheim
(15 km) und Watenstedt-Salzgitter (18 km).
Die wesentlichen Funktionen des Mittellandkanals für den Güter—
tranSport bestehen in der Vermittlung des Wechselverkehrs zwi-
schen dem Rhein-Ruhr-Gebiet und den Industrie- und sonstigen
Standorten in seinem Einzugsbereich (u.a. Watenstedt-Salzgittsr,
Hannover, Misburg, Peine, Braunschweig, Wolfsburg, Osnabrück).
Im Jahre 1960 wurden über'14,16 Mill. t Güter auf dem west—
deutschen Teil des Mittellandkanals befördert. Im Durchgangs-
verkehr waren es im Jahre 1960 rund 2,76 Mill. t.1)
Im West-Ost-Verkehr (3,97 Mill. t) wurden hauptsächlich Kohle
(83 z) und Baustoffe (7 z), im Rückladungsverkehr Kali und
Salz (28 %)‚Halbzeuge und Eisenerzeugnisse (23 ß) sowie Schrott
(10 ß) befördert. Die Erztransporte aus dem Ilsede—Peine-Gebiet
sind infolge der Reduzierung des Abbaus auf 4 % des Gesamtver-
kehrs zurückgegangen.
Im Ost—West-Verkehr ist eine hohe Leerraumbewegung zu beobachten.
Von den im Jahre 1962 insgesamt gesohleusten 59 328 Schleppkäh—
nen und Motorgüterschiffen in der Schleusengruppe Münster durch-
fuhren über ein Viertel der Fahrzeuge die Schleusen ohne La-
dung. Von diesen 15 869 Schiffen kamen knapp zwei Drittel vom
Mittellandkanal. Rund 61 %.aller vom Mittellandkanal kommenden
Schiffe waren also Leerraumbewegungen.
Die engen Verkehrsbeziehung zwischen dem Mittellandkanal und
dem Bhein—Ruhr-Gebiet kommen darin zum Ausdruck, daß vom Ge—
samtverkehr auf dem 'Dortmund-Ems—Kanal' auf der Strecke Ber-
geshövede - Münster im Talverkehr etwa 58 5 und im Bergverkehr
52,6 % der transportierten Gütermenge zum Mittellandkanal
übergehen bzw. von diesem kommen.
1) 1962: 5,75 Mill. t
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Im Mittellandkanal—Verkehr zwischen Westdeutschland und der DDR
bzw. Westberlin wurden im Jahre 1962 3,69 Mill. t Güter regi-
striert (in der Ost—West—Richtung_waren es 2,76 Mill. t).
Wie für viele westdeutsche Wasserstraßen wird ein Ausbau auch
für den Mittellandkanal gefordert, weil - so argumentiert man -
auch nach Beendigung der Kanalisierung der Mittelweser und
des Ausbaus des Dortmund-Ems—Kanals für 1000 t-Schiffe die Ost-
West—Verbindung zwischen beiden (von wenigen Teilstrecken abge-
sehen) nur mit 600-bis 700 t—Sohiffen befahren werden könne.
Außerdem müsse der Ausbau des Kanals mit dem Projekt des beson-
ders von Hamburg und Lübeck geforderten Nord-Süd—Kanals im Zu-
sammenhang gesehen werden (vgl. dazu Seite’168).
Eine weitere Verbindung zwischen dem westdeutschen Kanalnetz
und der Weser bildet der im Jahre 1935 fertiggestellte K ü s t e
k a n a 1 (70 km). Dieser Kanal hatte ursprünglich Entwässe—
rungsfunkticnen. Trotz seiner begrenzten Leistungsfähigkeit
aber wird er mehr und mehr für den Durchgangsverkehr vom Dort-
mund—Ems-Kanal nach Bremen benutzt. Seit dem Jahre 1962 können
1000 t-Sohiffe mit 2,20 m Tauchtiefe die Kanalstreoke befahren.
Der Küstenkanal ist damit den erhöhten Anforderungen der Schiffe
fahrt angepaßt worden. Auf dem Küstenkanal (einsohl. der Hunte)werden jährlich rund d Mill. t Güter befördert.
Besonders im 2. Halbjahr 1962 hat der Güterverkehr auf dem Ku—
stenkanal erheblich zugenommen. Es war dabei zu beobachten,
daß Kohlenfahrzeuge vom Ruhrgebiet nach den Unterweserhäfen,
die bisher überwiegend über die Mittelweser.fuhren‚ auf Grund
der Einführung der Abgabenpflioht für die Schiffahrt auf der
Mittelweser sowie der günstigen Schiffahrtsbedingungen auf dem
Küstenkanal‚nunmehr zu über 80 % den Weg über den Küstenkanal
nehmen.1) In diesem Zusammenhang setzten bereits kurze Zeit
snäter westdeutsche Wirtschafts— und Verkehrskreise tarifliche
Erleichterungen zur weiteren Steigerung dieser Tran3porte in
Kraft.
1) Im Jahre 1962 wurden 2,3 Mill. t der zur Versohiffung ge-langten Kohlenmengen in der Relation Ruhrgebiet — Unterwe-serhäfen über den Küstenkanal befördert.
n .
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Die wichtigsten Verkehrswege für die französische Binnenschiff-
fahrt sind der Rhein und die Seine sowie die Flüsse Iarne und
Rhöne und die leistungsfähigen Kanäle im nördlichen und östlichen
Frankreich. Außerdem steht eine Vielzahl von kleinen Kanälen vor
allem in West- und Südfrankreich zur Verfügung. Die letztgenannte:
sind aber überwiegend für den lokalen Güterverkehr von Bedeu-
tunSe
Eine etwas übertrieben negative Einschätzung der Rolle der fran-
zösischen Binnenwasserstraßen gegenüber den Wasserstraßenverbin-
dungen in den Nachbarländern Frankreichs gibt die französische
Tageszeitung 'Le Honde'. Diese schreibt u.a.:
"Der belgische, niederländische und westdeutsche Schiffer braucht
keinen blau-reiß-roten Grenzpfahl, um zu merken, daß er nach
Frankreich kommt. Für ihn fängt Frankreich da an, so sich der
breite Kanal, auf dem er angeschwommen kam, plötzlich zu einer
armseligen Wasserrinne verengt."1)
Trotz des weitreichenden und verzweigten Netzes der französi-
schen Wasserstraßen besitzt die französische Binnenschiffahrt
einen relativ bescheidenen Anteil am nationalen Gütertransport
(im Jahre 1960 waren es rund 65 ß). Dies ist im wesentlichen
eine Folge der bestehenden Diskrepanz zwischen dem technischen
Fortschritt in der Binnenschiffahrt und den veralteten, schma-
len und oft mit einer Vielzahl kleiner und wenig leistungsfähi-
ger Schleusen ausgestatteten Nebenwasserstraßen. Auf den Haupt-
wasserstraßen findet dagegen ein reger Binnenschiffsverkehr
mit leistungsfähigen Fahrzeugen statt.
Der Binflußbereich des R h e i n s konzentriert sich auf
den Oberrhein zwischen Basel und südlich von Karlsruhe.2) Seine
Bedeutung für die Wirtschaftsgebiete Ostfrankreichs ist aber im
Vergleich mit der für Westdeutschland gering.
1) nach 'Le Monde', v. 29.11.1960
2) Der Anteil des Rheins an der Gesamtbeförderungsmenge aufden französischen Wasserstraßen beträgt knapp 20 g.
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Das Gebiet zwischen Mulhcuse und Strasbourg war bisher innerhalb
der französischen Wirtschaft von untergeordneter Bedeutung. Durch
die Integrationsbestrebungen innerhalb der_EWG wird der Rhein
von französischer Seite jedoch nicht mehr als wirtschaftliche
Grenze angesehen, so daß sich dadurch günstigere Ansatzpunkte
für eine Expansion der französischen Schwerindustrie nach die-
: sen Gebieten hin ergeben. Dies ist wohl a priori auch der we-
sentliche Grund dafür - von den z.T. schwierigen Navigationsbe-
dingungen auf dem Oberrhein abgesehen -‚ daß eine beschleunigte
Fertigstellung des seit dem Jahre 1952 im Bau befindlichen
'Grand Canal d'Alsaoe' (Rheinseitenkanal)1) für 1500-b1s 2000 t-
Schiffe gefordert wird. Etwa im Jahre 1969 wird mit der vollen
Indienststellung dieser Wasserstraße zu rechnen sein.
Von den übrigen Wasserstraßen im französischen Einzugsbereich
des Rheins erfüllen der 315 km lange und künftig |'nur" noch mit
60 Schleusen besetzte 'Canal de la Marne au Rhin' zwischen
Strasbourg und Rächicourt, der 'Canal de la Marne ä la Saöne',
der |Canal de Bourgognä' und_der 'Canal du Centre' wichtige
Verkehrsaufgaben. Einschränkend wirkt, daß diese Wasserstraßen”.
ebenso wie andere französische Kanäle nicht über ein ausrei-
chendes Querprcfil verfügen. Außerdem verhindern die vorhandenen
geringen Abmessungen der Bauwerke die Schiffahrt mit großen
Einheiten.
Die französische Wirtschaft sucht seit langem nach einer Mög-
lichkeit für die Schaffung eines leistungsfähigen Wasserweges zur
Saöne, um von hier aus an die Verbindung zwischen Rhein und
Rhöne zu gelangen.
Das Projekt Rhöne - Rhein ist auch das Kernstück der Ausbauvor-
haben für das südfranzösische Wasserstraßennetz (vgl. hierzu
Seite 177).
















Die Niederlande_haben sich auf Grund ihrer günstigen geogra-
phischen Lage zu einem der wichtigen Verkehrsgebiete in West-
europa entwickelt.
Auf den Binnenwasserstraßen der Niederlande1) werden jährlich
etwa 150 Mill. t Güter befördert; das sind fast 50 % des Ge-
samtgüterverkehrso
Das Rückgrat des niederländischen Binnenwasserstraßennetzes
bilden der R h e i n , die Untere Maas und die mit dem Rhein-
stromsystem und den Seehäfen verbundenen Kanäle ('Maas-Waal—
Kanal' und 'Merwede—Kanal' ) sowie der 'Juliana—Kanal'. Im Ost-
teil des Landes sind der 'Twente-Kanal' sowie zwei Kanäle nach
Groningen von Bedeutung. Den Hauptgüterverkehr hat der Rhein.
Jährlich werden rund 123 Mill. t Güter, das sind fast 83 %‚
auf dieser Wasserstraße transportiert.
Auf den Hauptwasserstraßen sind das 1350 t-Schiff und der Große
Bheinkahn (2000 t Tragfähigkeit) die typischen Transportmittel.
Von großer Bedeutung für den Güterempfang und —versand über
die niederländischen Binnenwasserstraßen sind die Häfen Retter-
dam und Amsterdam. In diesen Häfen wurden 1962 rund 582
6 % des
Verkehrs nach niederländischen und belgischen Seehäfen2 ) umge—
schlagen.
Während über den Bhein zwischen Rotterdam und den Wirtschafts—
zentren aller Rheinuferstaaten eine leistungsfähige natürliche
Wasserstraßenverbindung besteht, war Amsterdam in bezug auf günn
stige Wasserstraßenverbindungen zum Hinterland gegenüber Rotter—
dam lange Zeit im Nachteil. Im Jahre 1949 erreichte die Güter-
beförderung zwischen den Bheinhäfen und Amsterdam kaum 600 000 t.
Die Hafen— und Wirtschaftskreise von Amsterdam unternahmen des-
halb alles, um den Hafen über eine leistungsfähige Wasserstraße
mit den westeuropäischen Wirtschaftszentren zu verbinden. Im
Jahre 1962 wurden in Amsterdam 3,5 Mill. t vom Rhein kommende
Güter umgeschlagen.
1) Die Niederlande besitzen 6424 km schiffbare Wasserstraßen,davon sind über 88 % Kanäleo






















Ein solcher direkter Anschluß Amsterdams aul den Rhein und Waal
wurde im Jahre 1951 dem Verkehr übergeben. Der 'Amsterdam—Rhein—
Kanal' (Merwede-Kanal) ist 72 km lang und für Schiffe mit einer
Tragfähigkeit bis zu 4 300 t zugelassen. Die Schleusen am "Am?
sterdam—Rhein—Kanal" sind 260 m bis 360 m lang und 1h m bis 18 m
breit. Jährlich befahren etwa 130 000 Schiffe diesen Wasserweg
(vgl. Tabelle 27).
Tabelle 27 Die Entwicklung des Verkehrs auf dem Amsterdam-Rheinfganal (1951 und 1961)
Beförd.- Anzahl der Ladefähi k.Jahr S°hleuse Richtung Schiffe (Mill.t
1951 Zeebrügge Nord 33 16? 11,3Süd 23 O15 5 51961 Zeebrügge Nord 64 064 2h:8Süd 66 365 24,5
1951 Rijk b. Door- Nord 24 063 12,5stede/Tid Süd 1h 139 4,31961 Wijk Nord 40 696 21,6Süd 37 174 22,9
(Quelle: Zeitschrift für Binnenschiffahrt, 1962/8)
Die Güterbeförderung mittels Binnenschiffen zwischen Amsterdam
und dem Hinterland erhöhte sich von 758 000 t im Jahre 1938 auf
4,3 Mill. t im Jahre 1960 bzw. 5,6 Mill. t im Jahre 1962. Hinzu
kommt die Güterbeförderung mit seegehenden Binnenschiffen und
Seeschiffen.
Außerdem besteht eine Verbindung des Hafens AmSterdam mit der
Nordsee-durch den 'Nordsee-Kanal'.
1- 1 1 4 Das ‚90.1.9313; 1312228259262
Die Schweiz ist der vom Mündungsgebiet des Rheins am weitesten
entfernt liegende Anliegerstaat. Dennoch ist der R h e i n
für dieses ausgeSprochene Binnenland der wichtigste Transport-
weg innerhalb des Wasserstraßennetzes. Auf dem Rhein werden
rund 98 % des Güteraufkommens auf den Wasserstraßen befördert.
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Die Güterbeförderung der Schweizer Bheinschiffahrt entwickelte
sich wie folgt:
Tabelle 28 Entwicklung der Güterbeförderung der Schweizer
Rheinschiffahrt (1950 - 1960)
1950: 3,5 0111. t
1960: 6,9 0111. 1
(1970: 10,0 Mill. t)
Die Rheinschiffahrt befördert mit jährlich rund 7 Mill. t du?
tern etwa 40 ß der gesamten Ein- und Ausfuhrmengen der Schweiz.1)
Der Vorteil des kostengünstigen Transportweges auf dem Rhein,
speziell für die Beförderung von Massengütern von den Rhein-
mündungshäfen nach den Basler Rheinhäfen, kommt hauptsächlich
den nordschweizerischen Wirtschaftsgebieten zugute.
Tabelle 29 Entwicklung des Umfangs und der Struktur desRheinhafenverkehrs beider Basel (1960 — 1962)(1000 1)
davon
VerkehrJahr gesamt Bergverkehr TalverkehrGesamt darunter A» gesamt daruntera ‘b c aa ‘bb cc
1960 6 962 6 460 1 896 1 931 202 502 56 68 223
1961 6 817 6 493 1 970 1 521 347 324 40 63 120
1962 7 082 6 788 2 031 1 496 682 294 57 75 55
a n flüssige Treib— und Brennstoffe aa a Maschinen, Fahrzeuge
b n feste Brennstoffe bb n Erze und Pyritabbrände
c n Getreide und Futtermittel cc n Nahrungs- und Futter-'mittel
1) Die übrigen schweizer Flüsse_bieten infolge ihres starkenGefälles kaum günstige Voraussetzungen für eine rationelle
Nutzung als Verkehrswege obgleich durch den Bau von Stau-stufen (u.a. an der Aare auch deren Navigaticnsbedingungenverbessert worden sind.
- . .. ‚1., ‚ . „ _ W. „ . 7‚ 1 I. . c 1mj—Tm'.
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Im Jahre 1961 fuhren 11 697 Schiffe mit rund 6,49 Mill. t Gütern
nach den Basler Rheinhäfen; 324 000 t Fracht verließen die Häfen
dagegen stromabwärts. Damit wird die Bedeutung des Rheins für
den Gütertransport nach der Schweiz deutlich.
Auf dem Hüninger-Zweigkanal wurden im Berg— und Talverkehr 217
Fahrzeuge registriert, von denen rund 53 000 t Güter befördert
wurden (ä 0,8 % der Gesamtgütermenge des Baseler Rheinverkehrs
im Jahre 1961).
Um den Anteil der auf den Binnenwasserstraßen beförderten Güter-
menge, gemessen am gesamten Transportaufkommen, zu erhöhen, be-
faßt sich auch die Schweiz mit dem Projekt für den Ausbau des
Hochrheins zwischen (Basel-) Rheinfelden und dem Bodensee für
das 1350 t-Schiff sowie mit dem Plan für die Schiffbarmaohung
der A a r e vom Rhein bis zu den Juraseen.
Während‚der Ausbau der Aare von einigen Verbänden als "utopisch"
bezeichnet wird, betrachten vor allem die Interessengruppen der
Wirtschaft dieser Gebiete das Projekt als "höchst aktuell". Die
Schiffbarmachung der Aare gilt in der sohweizer Verkehrswirt—
schaft als Teilstück eines geplanten 'Transhelvetisohen Kanals',
der als eine reale Möglichkeit für eine Standortverbesserung
weiter Landesteile durch Anschluß an das europäische Wasserstra-
ßennetz angesehen wirdo Die Vorstellungen gehen sogar so weit,
daß nach dem Abschluß der technischen Studien, der Juragewässer-
ÄKorrektion und des Kraftwerkbaus damit zu rechnen sei, daß in
etwa 12 - 15 Jahren Rheinschiffe zwischen Rotterdam über Basel -
Koblenz - Brugg direkt bis Neuenburg und Yverdcn verkehren könn-
ten. Der eigentliche Ausbau der Aare (die Aare ist gegenwärtig
auf der 180 km langen Strecke zwischen YVerdon und Koblenz nur
für kleinere Einheiten schiffbar) soll sich vorerst auf die




Der o.e. 'Transhelvetische Kanal' wird in Fachkreisen als eine
der drei Varianten für die Schaffung einer Rhein-Rhöne-Verbin—
dung bezeichnet. Wenngleich bei diesem "Tauziehen" um die Tras-
senführung zwischen Frankreich und der Schweiz in starkem Maße
wirtschaftsa und verkehrspolitische'Aspekte die künftige Ent-
scheidung beeinflussen, dürften für die geplante Rhein-Rhöne-
Verbindung (die sehr wahrscheinlich auf französischem Staatsge-
biet gebaut wird) in diesem Falle die günstigeren geographischen
und ökonomischen Bedingungen in Frankreich für die Trassenfüh-
rung entscheidend sein. Für das Projekt 'Transhelvetischer Ka-
nal' ist eine 219 km lange Strecke zwischen dem Genfer See bei
ä Morges (Beginn des 'Canal d'Enteroches'), dem Neuchatel-See,
f der Aare und dem Rhein bei Koblenz vorgesehen. Für diesen Ab-
f schnitt wären - nach den bisher vorliegenden Gutachten zu ur-E teilen - etwa 25 Schleusen erforderlich. Die Fahrtzeit für die
Gesamtstrecke wird mit 25,5 Std. angegeben. Jährlich sollen
rund 2,5 bis 3,0 Mill. t Güter in beiden Richtungen befördert
werden. Nach Ansicht von sohweizer Verkehrskreisen wäre ein Re-
alisierung des 'Transhelvetischen Kanals' nur dann vertretbar,
. wenn die Rhöne bis zum Genfer See für große Schiffstypen aus-
? gebaut wird. Es ist wohl kaum anzunehmen, daß Frankreich, be—
i vor es seine eigene Rhein-Rhöne-Verbindung fertiggestellt (dies
j dürfte in den nächsten 10 Jahren kaum erfolgen) und die Ergeb—
nisse dieser westeuropäischen Nord-Süd—Verbindung ausgewertet






















ß Die Schweiz erhofft sich außerdem durch eine viel diskutierte,
g; in nächster Zukunft aber kaum für eine Realisierung in Betracht
ä- zu ziehende Wasserstraßenverbindung zwischen der Donau und dem
i; Bodenseereine Verbesserung ihrer Verkehrssituation auf dem Was-‘ serweg.
Ebenfalls von Interesse vor allem für die Wirtschaftsbereiche_
der südöstlichen Schweiz ist die geplante Schaffung einer Was-
serstraße zwischen der Adria und dem Lago Maggiore mit Anschluß
an die Gebiete von Locarno, Lugano und Bellinzona.
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Somit zeigt sich auch am Beispiel der Schweiz, daß angesichts
der sich abzeichnenden Integrationsbestrebungen innerhalb West-
europas die Möglichkeiten für die Verbesserung der nationalen
Wirtschafts- und Verkehrssituation sowie zur Schaffung von Ver—
bindungswasserstraßen mit den Nachbarstaaten geprüft und dis-
kutiert werden.
Die Weser und Elbe sowie andere wichtige westdeutsche Binnen—
wasserstraßen
Die W e s e r (164 km) hatte sich auf Grund ihrer unter-
schiedlichen Wasserführung bisher‘nicht zu einer leistungsfähi-
gen Binnenwasserstraße entwickeln können. Der Güterverkehr auf
der Weser war deshalb in seiner Entwicklung hinter dem Verkehr
der übrigen Wasserstraßen zurückgeblieben.
Tabelle 30 Entwicklung des Güterverkehrs auf der Weser(1955 - 1960)
Jahr Mittelweser Oberweser Weser(Schleuse Dörverden) (Schl.Hame1n) gesamt
1955 2 511 501 7 666
1957 3 353 624 9 013
1959 2 326 383 8 550
1960 Talverkehr: 3300Bergverk. : 3100)6 “00 ‘ 9 907
Diese Situation änderte sich mit der Kanalisierung der Mittel-
weser zwischen Minden und Bremen.
Nach Beendigung der Bauarbeiten an der Weser im Jahre 1960 ist
zwischen dem Mittellandkanal bei Minden und.Bremen-Hemelingen
(164 km) eine wichtige vollschiffige Durchgangswasserstraße
entstanden. Die M i t t e 1 w e s e r ist nunmehr für






















den nördlichen Abschnitt des Dortmund-Ems-Kanals sowie den
Küstenkanal zu entlasten. Im Jahre 1961 wurden insgesamt
10,69 Mill. t (hauptsächlich Kohlen und Erdöl) im Stromgebiet
der'Weser befördert.1)
Die Einführung der Abgabenpflicht auf der Mittelweser und der
z.T. abgeschlossene Ausbau des Küstenkanals hatten jedoch
einen beachtlichen Rückgang der Gütertransporte'auf der Mit—
telweser zur Folge. Es kommt hinzu, daß der Mittellandkanal
ein Befahren mit 1350 t-Sohiffen nur in seinem Ostabschnitt
gestattet und ein zusätzlicher Verkehr aus Mittellandkanal-
Relationen vorerst nicht zu erwarten ist.
Um das Gebiet von Kassel und den übrigen nordhessischen Raum
besser mit der Weser und damit mit dem Seehafen Bremen zu ver-
binden, ist eine Umkanalisierung der Unteren F u l d a zwi-
schen Kassel und Hannoversoh-Münden (22 km) geplant. Das im
Zeitraum 1893 — 1895 ausgebaute Teilstück der Fulda für350 t-Sohiffe soll zwei neue Wehre und Schleusen für 1000 t-
Schiffe erhalten. Ein verbindlicher Termin für den Ausbau -
es war das Jahr 196? vorgesehen — ist noch nicht bekannt.
Der etwa 60 km lange H a d e l n e r K a n a l verbindet
die Unterweser (Seeschiffahrtsstraße) bei Bremerhaven mit der
Unterelbea) bei Otterndorf. Im Jahre 1960 begann hier der Aus—bau für 150-bis 200 t-Sohiffe mit 1,50 m Tauchtiefe.3)
Der rund 251 km lange schiffbare Teil der E 1 b e zwischen
Sohnackenburg und der Seegrenze ist gegenwärtig für das west-
deutsche Wasserstraßennetz von untergeordneter Bedeutung.4)
1) Im Jahre 1962 wurden 11,82 Mill. t Güter befördert; davon ent-fielen auf den reinen Weserverkehr 5,05 Mill. t oder 42,7 ß.
Der Nahverkehr zur Mittel- und Oberelbe nahm gegenüber 1961um 61 000 t oder um rund 50 ä ab.
2) Unterelbe: Mündung bis Hamburg; Untere Elbe: Hamburg - Witten-
berge; Mittlere Elbe: Wittenberge - Roßlau; Obere Elbe: Roß-lau — Cssn.
33
Im Jahre 1962 wurden 24 00? t Güter befördert.
11960 wurden in dieser Relation 8,84 Mill. t, 1962 5,7 Mill. tGüter (darunter ossn 574 000 t, DDR 176 000 t und vs Polen1 925 t) befördert.
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Die Hauptgründe dafür liegen in der Spaltung Deutschlands und
in den diskriminierenden Maßnahmen Westdeutschlands-gegenüber
der DDR. Hinzu kommen unzureichende Fahrwasserverhältnisse auf
der Elbe. Auf‘diesem Abschnitt konnte im Zeitraum 1950 — 1956
ein 700 t—Sohiff im Durchschnitt nur an 123 Tagen im Jahr mit
voller Abladung, d.h. mit 2,0 m Tauchtiefe, verkehren. Im
Durchschnitt der Jahre 1950 - 195A betrug die Tauchtiefe an
202 Tagen sogar nur 1,5 m oder weniger.
In der Relation Untere Elbe - Hamburg wurden im Jahre 1960
folgende Gütermengen befördert:
Tabelle 31 Wichtige Gutarten im Unterelbe-Verkehr 1960. (1000 t)
Gutart Talverkehr Bergverkehr
Kies/Erde/Sand 1 779 -Kohlen 56 672Steine/Erden 215 -Eisen/Stahl 199 186Salz 169 -
Mineralöle - 346
Getreide — 228Ölsaaten - 182
Außer den Anteilen am Verkehr mit Westberlin (1961 betrugen die
Einfuhren von westdeutschen Gütern nach Westberlin über die
Wasserstraßen rund 2,3 Mill. t1), darunter Steinkohlen: 1,1
Mill. t, Baumaterialien: über 1 Mill. t, Mineralöle: über
550 000 t), konzentriert sich der westdeutsche Blbeverkehr auf
die Verkehrsbeziehungen Hamburg — Lübeck über den 'E l b e -L u b e c k — K a n a 1'2) (67 km lang, für 1200 t-Schiffe
befahrbar) sowie auf den Verkehr zwischen den kleineren Elbe-
häfen und den Häfen am Nord-Ostsee-Kanal. Auf dem Elbe—Lübeck-
Kanal wird die geringste Transportleistung der wichtigen west-
deutschen Binnenwasserstraßen erbracht. (vgl. auch Tabelle 32)
1) Im Jahre 1962 lag der Wert bei rund 4 Mill. t.
2) Die Güterbeförderung im Jahre 1960 betrug rund 2 Mill. t.
Tabelle 32 Transportleistungen auf den wichtigen westdeutschen Binnenwasserstraßen im Jahre 1960
‘- . ‚ . . _ I. .. ‚ ‚. _.‚ _r_ ' _‚.'. . ‘ .' ‘fl'nw-flmgpdfi- -.= .:--.—„- < '-» -' 4.-.-
Beförderte Güterim verkehr mittl. Güter—
im zwischen nach von Mill Trans- verkehrs-Wasserstraße Länge Durch-1 Häfen d. Häfen Häfen Gesamt ° port- dichte.gangs- gleichen anderer anderer tkm weite
verkehr_Wasser- -Wasser- Wasser-
straßen straßen straßen
km) 1000 t (km) (1000C tkm/kml
Elbe (von Schnackenburgbis Seegrenze) 251 759 1487 2847 3747 8840 764 86,4 3043‚4Elbe-Lübeck—Kanal undTrave (bis Seegrenze) 87 — 163 1648 339 2150 56 26,3 649,0Weser mit Fulda (vonKassel bis Seegrenze) 480 287 3545 2102 3084 9018 682 75,6 1420,5Hunte und Küstenkanal 96 3314 0 37 782 4133 374 90,4 3891‚5Mittellandkanal (von Rühen .
bis'Bergeshövede) 259 2762 349 4584 6464 14160 2310 163,1 8917‚8Dcrtm.-Ems-Kana1 und Ems(von Dortm. bis Emden) 269 12350 2768 4774 6943 26835 3509 130,7 13042,8Rhein-Herne-K. (einschl.Du-isburger Hafenk.) m.Fcrts.bis Henrichenburs 46 3761 431 15544 7325 27061 717 26,5 15585,0Wesel-Datteln-Kanal 60 10320 3 3409 1283 15016 731 48,7 12181,?Rhein (v. Rheinfelden bis 1 2niederl. Grenze) 713 29652 ) 23937 ) 37767 41324 132680 27382 206,4 38403,6Neckar (ab Stutt art) 188 — 440 1363 10055 11858 1644 138,6 8743‚oMain (ab Bamberg 396 - 1535 2395 10522 14453 1302 90,1 3287‚0Donau (ab Kelheim) 213 — 191 1504 1306 3001 487 162,4 2288‚o
1) Einschl. des internationalen Durchgangsverkehrs sowie des Verkehrs zwischen Basel und Strasbourgeinerseits und westdeutschen Nichtrheinhäfen andererseits.
2) Nur Verkehr der westdeutschen Rheinhäfen untereinander.





Durch die Errichtung der Schleuse Geesthacht (die Abmessungen
betragen 230 m x 25 m) im Jahre 1959 ist für die Binnenschiff-
fahrt der Verkehr auf der Elbe für 1000 t-Schiffe nunmehr bis
Lauenburg und bis zum Elbe-Lübeck-Kanal möglich.
Das Projekt eines N o r d — S ü d - K a n a 1 s zwischen
der Elbe und dem Mittellandkanal hat in westdeutschen Wirt—
schafts- und Verkehrskreisen zu lebhaften Diskussionen geführt.
Während besonders die Häfen Hamburg und Lübeck seit langem den
baldigen Baubeginn eines solchen Kanals fordern, scheinen nun-
mehr auch beim Bonner Verkehrsministerium die starken Bedenken
gegen ein derartiges, etwa 800 Mill. DM/DBB Kosten verursachen-
des Projekt verschwunden zu sein. Noch im August 1962 wurden
vom Bundesfinanzministerium Sparmaßnahmen (sprich: Kürzungen)
für den Wasserstraßenbau im Jahre 1963 verfügt. Als Folge davon
konnten fast alle vorgesehenen Neubaupläne nicht realisiert
werden. Auch im zweiten Programm, das u.a. den Ausbau der west-
deutschen Binnenwasserstraßen im Zeitraum von 1963 bis 1966 zum
Inhalt hat, war vom Bau eines Nord-Süd—Kanals keine Rede. Ähn-
liches wurde aus niedersächsischen Begierungskreisen bekannt,
wonach es z.Z. (1963) "dringendere Aufgaben gäbe, wie den Aus-
bau des Mittellandkanals und des Küstenkanals sowie die Ver—
tiefung des Fahrwassers der Jade".1)
Der Nord—Süd-Kanal soll auf Grund eingehender Untersuchungen
und mehrerer Gutachten bei Artlenburg an der Elbe beginnen und
über Lüneburg und Uelzen bis nach Fallersleben am Mittelland-
kanal führen, Man beabsichtigt damit wohl auch, einen Ersatz
für den ebenfalls viel diskutierten, aber nicht gebauten "Kansa—
Kanal" zwischen Hamburg und dem Ems-Weser-Kanal zu schaffen.
Der Plan für den Bau eines Nord-Süd-Kanals im geteilten Deutsch-
land entspringt vor allem politischen Motiven. Ein solcher Ka-
nal soll gleichzeitig vor allem dem Hamburger Hafen, der in—
folge seiner Randlage innerhalb der EWG und des Verlustes
des größten Teils seines ehemaligen, wirtschaftlich starken
Hinterlandes sowie der daraus resultierenden ungenügenden
Binnenwasserstraßenverbindungen ständig an Bedeutung gegenüber
1) vgl. Deutsche Verkehrs—Zeitung, Hamburg, 1963/30
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den westeuropäischen Atlantik-, Kanal- und Nordseehäfen ver—
liert, einen günstigen Anschluß zur Schwerindustrie Nieder-
sachsens und zum Ruhrgebiet schaffen.
Die zweite Interessengruppe, die eine Nord-Süd-Wasserstraße be-
fürwortet, sind eben diese Industriekonzerne.
Nach Meinung des Vorsitzenden des 'Nord-Süd-Kanal-Vereins. e.V.'
und Direktors der lIlseder Hütte' müßtendie Industriegebiete
Niedersachsens durch eine kurze und leistungsfähige Wasserstra-
ße mit Hamburg und Lübeck verbunden werden.
Die Hütten von Ilsede, Salzgitter und Peine verarbeiteten bisher
überwiegend westdeutsche Erze. Infolge der hohen Erzpreise im
Inland und der günstigen Auslandsangebote sowie auf Grund der
niedrigen Raten auf dem internationalen Trampfrachtenmarkt
ist das Projekt eines Nord-Süd-Kanals letztlich als eine wirt-
schaftsPolitische Forderung der niedersächsischen Hüttenstand—
orte gemeinsam mit dem Hamburger Hafen anzusehen. Wie ernst es
besonders Hamburg um eine solche Wasserstraße ist, geht u.a.
daraus hervor, daß der Hamburger Senat sich bereit erklärt hat,
rund ein Drittel der Baukosten zur Verfügung zu stellen, nach-
dem Verhandlungen mit dem westdeutschen Bundesverkehrsministe—
rium bisher ohne Erfolg geblieben waren.
Dagegen plädierten Lübecker Wirtschaftskreise, welche ebenso
wie Hamburg für eine Nord—Süd—Trasse Interesse zeigen, für
einen weiteren Ausbau des Elbe-Lübeck—Kanals für 1350 t-Schiffe
für den Fall, daß der Nord-Süd—Kanal nicht gebaut werden sollte.
Das erneute Drängen der Hamburger Wirtschaftskreise veranlaßte
nunmehr den westdeutschen Verkehrsminister, sich dahingehend
zu äußern, daß er sich mit Nachdruck für den baldigen Baube-
ginn am Nord-Süd—Kanal einsetzen werde, damit dieser im Jahre’ 1971 seiner Bestimmung übergeben werden kann. Verschiedene
Gut—
achten schätzen das Güteraufkommen für einen solchen Kanal
(befahrbar für 1350 t-Schiffe mit 2,5 m Tauchtiefe) auf 10 bis
12 Mill. t/a; 85 % des Verkehrs sollen davon auf den nieder-
sächsischen Raum entfallen. Die restlichen 15 % der Güter sol—




Außer dem genannten Projekt eines Nord—Süd-Kanals bestanden
in der Vorkriegszeit Pläne, eine Weser-Main—Wasserstraße zu
bauen sowie den Neckar bei Plochingen durch einen Kanal über
die Schwäbische Alb mit der Donau östlich von Ulm und das
Aachener Revier durch einen Kanal mit dem Rhein bei Düssel-
dorf zu verbinden.
Zu den Großprojekten, an denen gegenwärtig in Westdeutschland
gearbeitet wird, gehören der weitere Ausbau des Neckars bis
Plochingen, Erweiterungsarbeiten am Dortmund—Ems-Kanal, die
Moselkanalisierung, die Donauregulierung sowie die Vertiefung
der Unterelbe auf 12 m. (vgl. hierzu Tafel 5.)
Im zweiten Vierjahresprogramm für die westdeutschen Verkehrs-
wege (1963 - 1966), in welchem für den Ausbau der Wasserstraßen
rund 2,1 Mrd. DM/DBB vorgesehen waren, sollen neben der Fort-
führung der o.e. Arbeiten die Vertiefung des Rheins zwischen
Mannheim und St.*Goar sowie der weitere Ausbau des Mittelland-
und des Küstenkanals begonnen werden.
Die Seine, die nordfranzösischen Kanäle, die Wasserstraßen Ost—
und Südfrankreichs und die Rhöne
Der überwiegende Teil des Verkehrs auf den französischen Was-
serstraßefl)findet nordöstlich der Linie Le Havre - Marseille,
besonders in den stark industrialisierten nordfranzösischen
Gebieten,statt. Hierbei sind die Seine sowie die Verbindungen
von Dunkerque nach Lille, zur Seine und nach Paris von beson-
derer Bedeutung.
In Ostfrankreich. wird auf den Wasserstraßen zwischen dem
Industriegebiet von Nancy/Metz und Strasbourg, in Südfrankreich
vor allem auf der Rhöne der größte Teil der Güter befördert.
Die verkehrsreichste und damit wichtigste Binnenwasserstraße
Frankreichs ist die S e i n e (776 km). Auf ihrem unteren
Abschnitt zwischen Rouen und Paris, einem windungsreichen aber









schleusenarmen Teil, können 1500 t-Sohiffe, Schubverbände1)
mit einer Tragfähigkeit bis zu 4000 t sowie 1000 t-KuSten-
motorschiffe bis nach Gennevilliers (nordöstlich von Paris).
fahren. Der zulässige Tiefgang beträgt 2.2. 3,20 m (1965:5,0 m); die Fahrtzeit beträgt etwa 12 Std. Es gibt keine Eis—
behinderung.
Einen Anhaltspunkt über den Umfang des Gütertransports auf der
Seine gibt der binnenseitige Güterempfang und -versand des
Hafens Rouen über diese Wasserstraße im Jahre 1960.
Tabelle 33 Güterumschlag per Binnenschiff im Hafen Rouen
Gutart Empfang I Versand
(1000 t)
Gesamt .3 554 1 779darunter' Erdöl u.Erdölprodukte 2 066 262Weine/Alkohol 468 0Steinkohlen 206 106PhosPhate/Düngemittel 117 -Zellulose 11? ä 4Getreide 34 4—1 221
Seit den Jahre 1956 befinden sich auch die Obere Seine zwi-
schen Paris und Montereau (98 km) sowie die sogenannte Kleine
Seine zwischen Montereau und Maroilly (67 km) im Ausbau° DieUntere Seine2) soll ab 1965 den Verkehr mit 5000 t—Schubver-
bänden zulassen. Für die Obere Seine ist der Ausbau der Strek-
ke Montereau — Corbeil für Schubeinheiten bis zu 3000 t Trag-
fähigkeit und für 2,8 m - 3,2 m Tauchtiefe, für die Kleine
Seine eine Tauchtiefe von 2,2 m vorgesehen.
1) Auf der Seine wurde im Jahre 1955 die erste Schubeinheitin Westeuropa.in Dienst gestellt. Im Jahre 1962 raren es .bereits 20 Sohubeinheiten, die rund 12 Mill. t Guter (dreiViertel der Baustoffe und mehr als 50 % der Olprodukte fürdie Pariser Region) beförderten.
2) Mündung — Rouen
-17#-—
Die Güterbeförderung auf der Oberen und auf der Kleinen Seine
entwickelte sich wie folgt:





Mammes 1 09? 3 038
St. Mammes - südl.
Paris 4 774 7 839
Kleine Seine 426 1 545 f
Das Zentrum des Gütertransports auf der Seine ist der Hafen
von Paris mit einem jährlichen Güterverkehr von rund 15 Mill. t1).
Das Gebiet der französischen Hauptstadt hat sich zu einem In-
dutrie- und Bevölkerungszentrum par excellence entnickelt. Von
hier aus bestehen über die Seine und deren Nebenfluß, die Oise,
sowie über den 'Canal d'Ourcq' Verbindungen zur Marne (auf der
181 km langen Marne-Strecke zwischen Epernai und der Einmündung
in die Seine sind 18 Schleusen mit Abmessungen von 45 m x 7,8 m
zu durchfahren) und zur Aisne und damit zum belgischen sowie
über den 'Rhein-Marne-Kanal' zum westdeutschen Wasserstraßen-
netZo
Über die Oise und den Oise-Seitenkanal, den rund 93 Km langen
'Canal de St. Quentin' und weiteralkleinen Kanälen in Richtung
Küste, ist Paris mit dem nordfranzösischen Kanalnetz verbunden.
Von dieser Hauptlinie bestehen Anschlußstellen zur Sambre und
damit zur Borinage, dem belgischen Bergbau— und Industriegebiet
von Charleroi, über den nördlichen Abschnitt des Kanals von St.
Quentin zur Schelde nach Valenciennes und nach Antwerpen so-
wie von Douai über die Scarpe nach Gent.
1) Im Jahre 1961 liefen 3? 471 Schiffe‘öen Hafen an; der Um—schlag betrug 14,35 Mill. t.
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? Um die Kapazität im Güterverkehr zwischen der Seine und deml! nordfranzösischen Gruben— und Industriegebiet zu erhöhen, wird
gegenwärtig der 'Canal du Nord' gebaut. Diese Wasserstraße
_ soll den veralteten Kanal von St. Quentin ergänzen.1) Durch
'f den Bau eines neuen Kanals wird die derzeitige Strecke von
159 km Länge zwischen Paris und den o.e. Rohstoffgebieten auf
89 km verkürzt. Die Wasserstraße soll etwa 1964 dem Verkehr
übergeben werden und ein Befahren für 550 t-Sohiffe sowie für
Schubverbände mit einer Tragfähigkeit bis zu 740 t gestatten.
i In den Departements "Pas de Calais" und "Nord"
sind rund 675 km
f schiffbare Kanal- und Flußstrecken vorhanden. Neun Zehntel des
Verkehrs auf diesen Wasserstraßen gehen über die Sohelde zur
Nordsee. Die mit der Sohelde verbundenen Wasserstraßen erschlie-
ßen Dunkerque, Gravelines und Calais als Häfen für die Indu-
striegebiete von Isbergues, Bethune, Lille, Roubaix, Dcuai und
Valenciennes. Die Beschränkung dieser Wasserstraßen hinsichtlich
der Belastbarkeit für Fahrzeuge mit einer Tauchtiefe bis zu 1,8 m
und einer Gütermenge von maximal 280 — 300 t war und ist ein
wesentliches Hindernis für die Entwicklung dieser Wirtschafts-
' gebiete. Die Kanalverbindung Paris—Dunkerque soll deshalb für
1350 t-Schiffe (2,2 m Tiefgang) ausgebaut werden. Auch Schub-
verbände mit einer Tragfähigkeit bis zu 3000 t sollen künftig
g zwischen den Industrie- und Bevölkerungszentren des Binnenlan-
L des und der Küste verkehren (die veralteten 40 m langen und 6
m
.i breiten Schleusen sollen durch 144.6 m lange und 12 m breite
Kammerschleusen mit einer Drempeltiefe von 3,5 m ersetzt
wer—
}f ' den). Nach Beendigung der Ausbauarbeiten erwartet der Hafen
Dunkerque einen zusätzlichen landseitigen Empfang von
rund





Zwischen den Häfen Rcuen und Paris einerseits und den
Kohlen-
gebieten Nordfrankreichs und dem ostfranzösischen Wasserstraßen—
netz (einschließlich des Anschlusses zum Rhein) andererseits
bestehen Wasserstraßenverbindungen über den |Canal de
L'Est'
(Troussey - Verdun — Givet — Namur) und der Sambre, den Arden—







1)Dieser Kanal ist für 280 t—Schiffe befahrbar. Die jährlicheGüterbeförderung auf der mit #2 Schleusen besetzten Strecke
beträgt etwa 7 Mill. t.
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revier (Gondrexauge — Saargemünd). In diesem Zusammenhang wirdin Frankreich der Plan eines "Seine - Mosel - Kanals" disku-tiert. Von dieser Verbindung über die Marne, die Aisne und
Oise versprechen sich besonders die Häfen Rouen und_Le Havre
zusätzliche Basisladung aus dem lothringisohen Industriege-
biet.
Zu den leistungsfähigen Binnenwasserstraßen Südfrankreiohs zäh-len im wesentlichen die Rhöne, die teilweise ausgebaute Garcnne,der 'Canal du Midi', der 'Canal du Rhönea Sete' und der 'Canal.
Arles-Bouo' (Rhöne - Marseille). Auf den Kanälen werden vorallem Erdöl, Wein, Zement und Papier befördert. Von Bedeutungist dabei der 1684 fertiggestellte Südkanal (Canal du Midi),der die Verbindung zwischen der Garcnne, dem Golf von Biskaya
und dem Mittelmeer bei Narbonne herstellt. Dieser 240 km lange
Wasserweg ist aber auf Grund seiner unzureichenden Abmessungen
und seiner 64 Schleusen überwiegend auf lokale Verkehrsaufgaben
ausgerichtet. Die jährliche Güterbeförderung auf diesem Wasser-
weg beträgt etwa 350 000 t, das sind 0,5 % der Güterbeförderung
auf allen französischen Wasserstraßen.
Um eine Wasserstraßenverbindung auch für seegehende Schiffe
zwischen Bordeaux und dem Mittelmeer (475 km) zu schaffen, wel-
che evtl. merkliche Verkehrseinbußen für die 'Straße von Gi-braltar' mit sich bringen könnte, müßten die vorhandenen Kanal—
und kanalisierten Flußstrecken umgebaut und stark erweitert
werden. Realistischer erscheinen deshalb Modernisierungspläne
des französischen Staates, die einen Ausbau des Garonne-Seiten-
kanals und des 'Canal du Midi' für 350 t—Peniohen vorsehen.
Aber auch eine Modernisierung der Querverbindung zwischen Bor—
deaux und Marseille wird nach Ansicht der interessierten
Wirtschaftskreise "bestimmt einmal-Wirklichkeit werden".
Die Binnenschiffahrt auf allen französischen Wasserstraßen er—
bringt eine Transportleistung von fast 11 Mrd. tkm/a oder rund
11 % des Gesamtgüterverkehrs1). Zu Anfang des Jahres 1962 besaß
die französische Binnenflotte rund #600 Motorguterschiffe, etwa
4300 Sohleppkähne und rund 1000 Tanker.
1) Der Anteil an der
Gütermenge des französischen Transportwe-sens im Jahre 1960 bet ug
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ä Tabelle 35 Entwicklung der Transportleist en auf den‘ französischen Wasserstraßen 1950—61)
ß Gütermen e Transportleistungi Jahr (Mill.t (Mrd. tkm)
i‚ 1950 42,59 6,69r 1955 58,25 8,92r 1957 66,30 o1958 63,71 9932
1959 62,34 9,32
W 1961 70,38 10,98
Die wichtigsten beförderten Gutarten auf den Wasserstraßen im
Erhebungsjahr 1958 waren:
Tabelle 36 Wichtige Gutarten auf den französischen Was—serstraßen (1958)
Gütermen e AnteilGutart (1000 t (%)
Mineralien/Baustoffe 26 157 41,1‚_ Feste Brennstoffe 13 374 21:0
? Mineralöle ' 8 809 13,8Landwirtschaftl. Produkte 3 914 6,2Erzeugn. der Metallurgie 2 947 4,6andere Industrieprodukte 2 296 3,6Düngemittel 2 134 3,3andere Güter 4 076 6,4
Im Rahmen‚des IV. Modernisierungs- und EntwicklungsPlanes für f
die französischen Wasserstraßen (1962 — 1965) diskutiert man
in Frankreich ©benso wie in der Schweiz und in Westdeutschland)
den Plan einer Binnenwasserstraße vom Rhein zur Rhöne. Diese
Verbindung soll nach französischer Auffassung über die Mosel,
einen Kanal zur SaSne und zur Rhöne, eine Verbindung des
Rheins mit dem Mittelmeer ermöglichen sowie durch einen fran—
zösischen "Mittellandkanal" ergänzt werden, der in Form einer
Ost—Westachse das Pariser Wirtschaftsgebiet, die lothringi-
-17a—
schen und die mittelfranzösischen Industriczentren mit den
Westprcvinzen Frankreichs und den Atlantikhäfen verbindet1).
An einer solchen Süd—Nord-Verbindung sind vor allem die Wirt-
schaftsgebiete des Elsaß, der Franche-Ccmte, des Jura, des
Saöne- und RhSnetals sowie der Hafen von marseille interes-
siert.
Gegner des Rhöne-Rhein-Kanal-PrcJekts sind vor allem die In-
dustrie- und Verkehrsministerien sowie die französischen
Staatsbahnen. Diese Institutionen verneinen eine Rentabilität
einer derartigen Verbindung, da der Bau von Pipelines sowie
die Tarifpolitik der S.N.C.F. (die Tarife für Transporte in
der Relation Marseille - Lyon mittels 1000 t—Zügen liegen be-
reits heute unter den entsPrechenden Frachtsätzen der Binnen—
schiffahrt)2) und die hohen Baukosten ("Le Monde" schätzt die
Aufwendungen für den Rh6ne-Rhein Kanal auf 1,5 Mrd. F) das
geSamte Verkehrswesen und damit die Wirtschaft Frankreichs
stark belasten. Es ist außerdem kaum anzunehmen, daß beacht—
liche Mengen der Güter vom und zum Ruhrgebiet, nach den Bene-
lux—Ländern sowie nach dem nördlichen und östlichen Frankreich
statt wie bisher'in den Häfen Rotterdam, Amsterdam, Antwerpen
oder Dunkerque künftig in Marseille ungeschlagen werden.
Trotz gewisser Unsicherheiten hinsichtlich der Rentabilität
dieses Projekts, so heißt es in Frankreich, hat sich die Re-
gierung Mitte 1962 für den Bau eines Rh6ne-Rhein-Kanals
ausgesprochen. Nach einem Gutachten der (West-) 'Europäisohen
Verkehrsminister-Konferenz| aus dem Jahre 1953 bieten sich
drei Möglichkeiten für ein derartiges Bauvorhaben:
a) der völlige Neubau des veralteten Rhein-Rhöhe-Kanals zwi-
sehen Mulhouse und St. Symphorien über den Doubs (parallel
zu dieser Trasse verläuft die Pipeline Marseille - Stras—
bourg - Karlsruhe);
b) eine Verbindung der Rhöne über den von der Schweiz gefor-
derten 'Transhelvetischen Kanal' zum Rhein;
1) In diesem Zusammenhang würden der Plan einer Großschiffahrts-straße Dunkerque - Valenciennes und der weitere Ausbau der
Unteren Seine einen neuen Anreiz erhalten.
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o) die Verbindung der Rhone bei Lyon über die Saöne bis Conn
flandey und die Mosel zum Rhein.
Als eine der ökonomisch vertretbar erscheinenden Varianten kann
wohl die Verbindung vom Oberrhein über den 'Grand Canal d'Al-
saoe', über Belfcrt, die Burgundische Pforte , den Doubs und
die Saöne zur Rhßne angesprochen werden.
Nach der Fertigstellung dieser Wasserstraßenverbindung (für
den Bau wird ein Zeitraum von 10 bis 15 Jahren genannt)1 könn-
ten 1350 t-Sohiffe zwischen Marseille und Rotterdam verkehren
und alle an diesem Wasserweg gelegenen Industrie- und anderen
Verbraucherzentren mit Gütern versorgen.
Der alte 'Rhöne-Rhein—Kanal' (32a km lang, 157 Schleusen, 1,8 m
Wassertiefe) verbindet die Saane mit dem Ehein-Marne-Kanal bei
Strasbourg. Dieser im Jahre 1860 für 300 t-Sohiffe ausgebaute
Wasserweg soll nunmehr auf eine Wassertiefe von 2,2 m gebracht
werden. Sämtliche Schleusentcre - die Sohleusenabmessungen be-
tragen überwiegend a0 m x 5,2 m - an dieser Wasserstraße müs-
sen auch heute noch von Hand geöffnet und geschlossen werden.
Der sogenannte Leinpfad, von dem aus die 150-bis 200 t-Schiffe
(38 m lang, 5 m breit) nur zum Teil mit Elektro—Sohleppern ge-
zogen werden, verläuft Je nach den landschaftlichen Gege-
benheiten links oder rechts des Kanals. Die Fahrtzeit zwischen
dem Mittelmeer und Strasbourg beträgt rund sechs Wochen.2)
Die WiOhtigste Voraussetzung für eine leistungsfähige Rhßne-
Rhein-Verbindung ist Jedoch der Ausbau der EhSne.
Die R h 6 n e ist 812 km lang (500 km des Flußlaufes gehö-
ren zu Frankreich) und hat eine verhältnismäßig ausgeglichene
Wasserführung. Starkes Gefälle (0,75 m/km) an der Mittleren
HhOne und Barren behindern jedoch die Nutzung dieser Wasser—
straße als Verkehrsweg.
1) den Ausbau der Rh3ne rur 1350 t-Sohiffe vorausgesetzt























Der Verkehr auf der Hhßne beschränkt sich dementsprechend im
wesentlichen au: den Transport von Mineralölen und Ölprodukten
zwischen den Raffinerien bei Marseille und den Verbraucherge-
bieten an der Unteren Rhßne. Durch die Inbetriebnahme der Pipe—
line Marseille (Lavera) - Strasbourg - Karlsruhe sind diese
Transporte rüokläurig.
Dagegen wird seit 25 Jahren an der Erschließung der Bhöne
(Compagnie Nationale du Hhane) für die Elektrizitätsgewinnung,
für die Bewässerung des dicht besiedelten Rhanetales und auch
an der weiteren Verbesserung der Schirrahrtsbedingungen gearbei—
tet. Im Jahre 1952 wurde der Abschnitt Donzäre - Montragon
(rund 100 km) der Schiffahrt übergeben.FunI Jahre später wurde eix
der 5 RhGne-Seitenkanäle bei Montelimar eröffnet. Seitenkanäle
wurden ebenso bei Baix-Le Logis-Neui und bei Beauohatel gebaut.
Bis zum Jahre 1967 soll die Rh3ne um weitere 100 km für die
Großsohiffahrt erschlossen werden und ab 1972 au: ihrer gesamten
Länge sohifIbar sein.
Tafel 7
Die im Zeitraum 1962 - 66 vor-gesehenen Bekonstruktions— und
Ausbaumaßnahmen für die franzö-
sischen Binnenwasserstraßen
nummern.- aus n I'M.
'm.
(Quelle: Strom und See, Basel1963/3)
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Belgien liegt nicht unmittelbar im Einzugsbereich des Rheins.
Über die Maas und den 'Maas-Waal-Kanal' bestehen jedoch An-
schlüsse zu den Bheinmündungshären und zu den Industriezen—
tren am Mittel- und Unterrhein. Das belgische Wasserstraßen-
netz ist daher im wesentlichen au: die Verbindungen zwischen
den Industriegebieten im Landesinneren und den Seehäfen ausge-
richtet.
Als Hauptwasserstraßen des Landes1) gelten die Maas, die Schel-
de, der 'Albert-Kanal' und der 'Kanal von Charlerci'. Eine Eru
gänzung zu diesen Leitlinien des Verkehrs au: den Binnenwasser—
straßen sind die Sambre, der'Kanal von Brüssel'sowie einige
kleine Kanäle im Küstengebiet. Die genannten Wasserstraßen er-
schließen den überwiegenden Teil der belgischen Industriege-
biete. Über die Maas, Sohelde, Sambre und Leie bestehen außer-
dem Verbindungen zum französischen und über die ausgebaute Maas
im Osten Ansohluß an das niederländische Wasserstraßennetz. Die
Wasserstraßenverbindungen mit dem Ausland sind aber au: Grund
des derzeitigen Transportaqommens nicht mehr ausreichend.
Transportökonomisch am wichtigsten sind die Verbindungen zwi-
schen den südlichen und östlichen Industriegebieten sowie mit
den Seehäfen im Norden und Westen des Landes. Dort bestehen
folgende Hauptverkehrsbeziehungen: Charleroi - Brüssel- Ant—
werpen, Tournai - Gent - Terneuzen, Charlerci - Namur - Lüt-
tich, Lüttich - Antwcrpen sowie die Querverbindung zwischen
Charleroi und Tournsi. Aber auch im Norden des Landes wurden
mehrere der lange Zeit hindurch nur für das 600 t-Sohiii (Kemp
penaar) ausgebauten Wasserstraßen dem gegenwärtigen Transport-




anforderungen weitgehend angepaßt. Auf den Relationen Lüttich -
Antwerpen, Brüssel - Antwerpen, Gent - Terneuzen und Brügge -










Die übrigen Wasserstraßen des Landes sind für den Verkehr mit
Peniohen (300 t) und mit Kempenaar eingerichtet. Die Dichte des
belgischen Wasserstraßennetzes liegt mit 57 km/1000 km2 wesent-




4 Der wichtigste Verkehrsweg für die Bergbau- und Industriestand-jw orte zwischen Givet, Namur und Lüttich ist die Maas (925 km).
Diese Wasserstraße ist von der Mündung bis Huy (südwestlich von
Lüttich) für 2000 t-Schiffe und bis zur französischen Grenze
für 1350 t—Schiffe befahrbar. Der empfindlich hohe Zeit- und
Transportkostenanfall bei der Beförderung von Massengütern über
die Maas bzw. im gebrochenen Verkehr zu den Hheinmündungshäfen,
veranlaßte Belgien, die Verkehrsbedingungen auf der Maas zwi-
schen Lüttich und Antwerpen zu verbessern1). Die Gründe für den
Ausbau der Maas zu einer Wasserstraße für die Großsohiffahrt
waren, den Transport auf der Maas mit großen Binnenschiffen zu
ermöglichen und den Einzugsbereich dieses Wasserweges bis nach
Frankreich hin zu erweitern. Für dieses Vorhaben wurden Sohleu—



















Der wichtigste Transportweg innerhalb des Kanalsystems in Ge-
biet Lüttich - Antwerpen und die kapazitätsmäßig an besten aus-
gelastete Wasserstraße Belgiens ist der 'Albert-Kanal'. Dieser
etwa 127 km lange Wasserweg wurde im Jahre 1938 in Betrieb ge—
nommen und war für eine Transportkapazität von 10 Mill. t/a be-
rechnet. Das in den Nachkriegsjahren stark angestiegene Güter-
aufkcmmena) zwischen den Wirtschaftszentren des Hinterlandes und
dem Hafen Antwerpen gab Veranlassung, den Kanal weiter auszu-
bauen.
1) In Belgien wurde der Ausbau der Maas als dienbeste Lösung(auch) in Hinblick auf eine Binnenwasserstraßenverbindung
Antwerpen - Marseille" betrachtet.
2 Im Jahre 1959 wurden auf dem Albert-Kanal 28,u Mill. t be-) fördert. Im gleichen Zeitraum haben 89 66h Schiffe den Kanal
passiert.
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Am Albert—Kanal, der für das 2000 t-Schiff ausgebaut ist, haben
eine Vielzahl von Industriebetrieben ihren Standort. Jedoch sind
bereits Anzeichen für eine Verlagerung von Transporten der Hüt-
ten— und Verarbeitungsbetriebe des Lütticher Gebietes vom '11-
bert-Kanal' nach dem 'Juliana—Kanal' zu erkennen.
Auf dem 'Juliana—Kanal' (die Sohleusenabmessungen betragen
136 m x 16 m) werden etwa 46 ß des Güteraufkommens (meist flüs-
sige Brennstoffe, Holz, Getreide, Kohle) auf den belgischen
Wasserstraßen befördert. Ein beachtlicher Teil entfällt auch auf
die mit 600 t-Schiffen befahrbaren Campine-Kanäle.
Der Anteil des Kanalsystems am Gesamtverkehr auf den belgischen
Wasserstraßen im Jahre 1962 betrug bei
den beförderten Gütermengen (32,4 Mill. t) - 52,9 5;
der Transportleistung (2,1 Mrd. tkm) - 39,6 ß
(86 ß davon wurden auf dem'ilbert—Kanal' erzielt).
Insgesamt wird in der Relation Lüttich - Antwerpen über die
Hälfte der gesamten Gütermenge verfrachtet, die auf den bel-
gischen Binnenwasserstraßen befördert wird.
Um die Rohstoff- und Industriestandorte des Hennegau1) besser
mit den Seehäfen und wichtigen Wirtschaftszentren des Landes zu
verbinden, wurden die Maas zwischen Lüttich - Namur - Givet
nach der Klasse des sogenannten Europa-Schiffs sowie die Sambre
bis Charlerci ausgebaut.
Die Schaffung einer Wasserstraße mit einer hohen Kapazität
zwischen Charlerci und Brüssel war das wichtigste Projekt in-
nerhalb des Wasserstraßen-Erweiterungsprogramms des belgischen
Staates seit dem Jahre 1950. Der 'Kanal von Charlerci' ver-
zeichnete im Jahre 1961 einen Güterverkehr von rund 3,25 Mill. t.
Über diesen Kanal werden vor'allem Bergbau- und Industriegüter
nach Brüssel und Antwerpen befördert. Ab 1964 ist dieser Kanal
mit 1 350 t-Schiffen befahrbar.






Im Westen des Landes erschließt das Flußnetz der S c h e l d e(220 km) die Wirtschaftsgebiete von Tournai und Gent1).
Über die Schelde werden außerdem beträchtliche Gutermengen für
die französischen Wirtschaftsgebiete um Douai, Lille und Roup
bei: befördert. Frankreich ist deshalb besonders an einer na-
tionalen Wasserstraße zwischen Valenciennes und Dunkerque in—
teressiert.
Von der Schelde aus stellen Küstenkanäle die Verbindung nach
Zeebrügge, Ostende und Terneuzen her (den 'Gent-Terneuzen—Kanal'2)
befuhren im Jahre 1962 etwa 5900 Schiffe). Außerdem besteht
eine Kanalverbindung für 2000 t—Schiffe zwischen Brüssel und
der Küste ('Brüsseler Seekanal'). Auf diesem Wasserweg wurden
im Jahre 1961 mit rund 41 000 Binnen— und 1 300 Seeschiffen
10,75 Mill. t Guter befördert (der Umschlag im Hafen Brüssel
betrug 7,5 Mill. t).
Ähnlich wie in den anderen westeuropäischen Ländern war auch
in Belgien in den letzten Jahren eine Erhöhung bei den beför-
derten Gütermengen zu beobachten (im Jahre 1959 wurden auf den
belgischen Wasserstraßen 54 Mill. t Güter befördert, im Jahre
1961 waren es rund 61 Mill. t). Damit hat die von der Binnen—
schiffahrt transportierte Gütermenge die von der Eisenbahn be-
förderte TranSpcrtmenge fast erreicht. Von der Gesamtmenge der
auf den Binnenwasserstraßen beförderten Güter entfielen im Jah-
re 1959 etwa 33,3 ß auf den Import, 24,1 ß auf den Transit,
22,2 ß auf den Binnenverkehr und 20,4 ß auf die Ausfuhr.
Im Binnenverkehr konzentriert sich der Gütertransport zu etwa
40 ß auf das Kempenland und zu je 18 ß auf die Obers und auf
die See-Schelde sowie auf die Einzugsbereiche von Maas und
Sambre.
1) Die Obere Schelde ist nur mit Schiffen mit einer Tragfähig-keit bis zu 300 t befahrbar.











1959 - 19 1
Gütermenge (1000 t)
Jahr Gesamt sggzpnladen I löschen
1950 22 992 12 515 10 #47
1960 24 379 13 687 10 692
1961 26 185 13 998 12 187
Etwa die Hälfte dieser Transporte waren belgische Waren und Hoh-
stoffe. Unter den Hauptgutarten standen Steine und Kies mit
25,2 % und feste Brennstoffe mit 21,8 ß an erster Stelle. Es folgen
Chemikalien mit 12,6 ß, Öle und Fette mit 9,4 ß, Metallerzeugnis-
se mit 8,1 5 und landwirtschaftliche Produkte mit 6,8 ß.
Von den auf allen belgischen Wasserstraßen transportierten Gü-
termengen gingen im Jahre 1960 etwa.27 Mill.t, das sind #5 ß
über den Rhein.1)
Der Güterverkehr des Hafens Antwerpen mit den Binnenhäfen am
Rhein betrug im Jahre 1958:
Tabelle 38 Güterverkehr des Hafens Antwerpen mit Rhein-'häfen (1000 t)
Bheinhäfen Güterverkehr davon
in gesamt Empfang Versand
Westdeutschland 2 587 1 394 1 193
Frankreich 1 149 931 218
der Schweiz 755 36 .719
Der Güterverkehr des Hafens Gent mit dem Rhein erreichte im Jah-
I‘B 1960 1,1 Millo'tc
1) Hierbei handelt es sich ausschließlich um Transitverkehr.
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Tafel 8












Die zunehmenden Gütertransporte machten u.a. den Ausbau der bel-
gisohen Binneni'lotte hinsichtlich ihrer Kapazität notwendig und
veranlaßten die Regierung, die bestehenden Hindernisse an den
Wasserstraßen zu beseitigen und neue Wasserwege dem Verkehr zu
erschließen. Zugleich dienen diese Wasserwege der Energie— und
Wasserwirtschaft. In dem von der belgischen Regierung für den
Zeitraum 1957 — 1966 vorgesehenen Modernisierungsprogramm für
-1ae—
die Binnenwasserstraßen des Landes sind u.a. der weitere Ans-
bau der wichtigen Wasserstraßen für 1350 t-Schiffe sowie die
Verbindung der‘großen Wasserwege untereinander geplant. Außer-
dem scllen die Verbindungen zu den Wasserstraßen der nachbar-
staaten verbessert bzw. neue Möglichkeiten dafür geschaffen
werden. Durch eine derartige Veränderung hinsichtlich der Ver-
kehrsbedingungen auf den Wasserstraßen erwartet Belgien posi-
tive Auswirkungen auf seine weitere wirtschaftliche Entwick-
lung (z.B. die Gründung neuer Industriestandorte sowie von
Zweigbetriebdn am 'Albert-Kanal', die stärkere Ausbeutung'cer
Sand- und Kiesvcrkommen an der Maas und der Campine-Kohlen—
lager sowie die Erweiterung des Standortnetzes für die eisen—
schaffende Industrie im Lütticher Revier).
seit etwa 1950 sind die Wasserstraßen von Sambre und Maas zwi-
schen Charlerci, Namur und Lüttich, der südliche Flußabschnitt
der Maas bis Givet sowie die Verbindung Charlerci - Brüssel
(Kanal Charlerci) und die Schelde zwischen Tournai und Gent
für die Großschiffahrt ausgebaut.(lm Jahre 1950 war ein Teil-
stück der Kanalverbindung zwischen Mcns und Gent/Antwerpen
im Abschnitt Nimy - Blaton dem Verkehr für 1350 t-Sohiffe über-
geben werden.)
Im Jahre 1961 wurde der 'Nete-Kanal' eröffnet. Dieser verbindet
den 'Albert-Kanal' mit der Nete und dem Rupelbecken und ver-
kürzt die Entfernung zwischen dem Albert-Kanal und Brüssel um
rund 20 km. Jährlich verkehren auf dieser Wasserstraße etwa
16 000 Schiffe.
Hinsichtlich des weiteren Ausbaus des belgischen Wasserstraßen—
netzes ist vorgesehen, eine Verbindung der belgischen Maas mit
dem Rhein (Kanal von Arcen nach Duisburg/Ruhrort, von Vise über
Aachen nach Neuß oder von Bcrn über Geilenkirchen nach Neuß) sc-
wie eine Kanalverbindung zwischen Antwerpen und dem Rhein mit
einer Trassenführung quer durch Nordbrabant nach Meerdijk zu
schaffen.1)
1) Am 13.5.1963 wurde der Vertrag über den Bau zwischen Belgienlumden Niederlandenunterzeiohnet. Die Bauarbeiten sollen etwa





















Die letztgenannte, als "Westland—Kanal" bezeichnete Kanalverbin—
dung könnte nach Ansicht von belgischen Interessengruppen "in
gleicher Weise für die belgische, niederländische und westdeut-
sche Wirtschaft von Bedeutung sein".1) Das jährliche Güterauf-
kommen für den "Westland-Kanal“ wird auf 13,5 Mill. t geschätzt.
Einen wichtigen Schritt für die Schaffung einer Verbindung zum
Rhein bedeutete die Inbetriebnahme der Schleuse von Ternaalen.
Über die belgische Maas und den 'Albert-Kanal' können nunmehr
2000 t-Sohiffe a'Juliana—Kanal' und die niederländische Maas
befahren und zum Rhein gelangen.2)
Der belgischen Sohwerindustrie scheint allerdings in erster
Linie an einem Ansohluß ihrer Standorte zur Küste und weniger
an einem solchen zum Rhein gelegen zu sein. Die Interessengrup-
pen der belgischen Bergbau— und Industriegebiete verlangen näm—
lich immer mehr nach dem weiteren Ausbau der Kanalverbindung
zwischen Brüssel und Charleroi.
Ähnliche Aspekte sind in der verkehrspolitischen Konzeption der
belgischen Regierung in bezug auf den weiteren Ausbau der Bin—
nenwasserstraßen zu erkennen. Die diesbezüglichen Erweiterungs-
pläne sehen u.a. die Schaffung eines sogenannten doppelten Krei—
ses für die Wasserstraßen vor, dessen Achse die Verbindung
Antwerpen - Brüssel - Charleroi bilden soll. Westlich dieser
Achse soll die Schelde für Binnenschiffe mit hoher Tragfähig-
keit zwischen Antwerpen und Peronnes sohiffbar gemacht werden.
Von Peronnes aus wird dann die Schelde über den “Kanal von
Peronnesn (über Blaton und Nimy) mit Beneffe an der sogenannten
Zentralachse verbunden. Östlich dieser 'tse' schließen der
'Albert-Kanal', die Maas und die Sambre den Kreis.
1) Dieses Wasserstraßenprojekt wird häufig als das letzte Teil-stück eines sogenannten Burcpäisohen Mittelland-Kanals be-trachtet, der von Paris aus über die Sambrei die Maas,
den
tein, den Dortmund-Ems-Kanal und den Mitte landkanal bisBerlin und_weiter nach Szozecin führen soll.
2) Zu Beginn des Jahres 1961 war in Brüssel ein Vertrag zwi—schen Belgien und den Niederlanden über eine Verbesserungder Wasserstraße zwischen 'Albert-Kanal', Maas und 'Juliana—
Kanal' unterzeichnet worden.
Darüber hinaus sollen die Bedingungen für die Schiffahrt auf
der Unteren Schelde weiter verbessert werden. Die wichtigste
Erweiterung des Wasserstraßennetzes in den vergangenen Jahren
war der Bau der Schleuse von Lanaye nördlich von Lüttich. Da-
durch ist nunmehr die Schiffahrt zwischen dem Ruhrgebiet und
den niederländischen Seehäfen sowie zwischen dem 'Albert-Kanal'
und der belgischen Maas mit 1350 t-Schiffen möglich.
Insgesamt haben also die belgischen Wasserstraßen für das Trans-
portwesen des Landes eine große Bedeutung. Die Hauptwasserstra—
ßen sind nahezu vollständig für 1350—t-Schiffe ausgebaut und
verbinden die wichtigen Rohstoff— und Industriezentren des Lan—
des mit den Seehäfen.
Die Wasserstraßenverbindungen zu den Nachbarstaaten sind dage-
gen nicht ausreichend. Von seiten der Regierung, der Brovinzial—
behörden und einzelner Interessenverbände der Wirtschaft werden
daher Anstrengungen unternommen, um die bestehenden Verbindun-
gen weiter zu verbessern.
In diesem Zusammenhang wurde am 13. Mai 1963 in Den Haag ein
Vertrag zwischen Belgien und den Niederlanden über die Verbin-
dung Schelde-Rhein unterzeichnet. Das dem Vertrag zugrunde liegen-
de Wasserstraßen—Projekt sieht den Bau eines Kanals zwischen dem
Hafen von Antwerpen und der Ooster Schelde vor. Von dort aus
wird der Wasserweg durch die kanalisierte Eendracht über das
'Hollandsch Diep' bis zum Rhein führen. Bisher bestand zwi-
schen Antwerpen und dem Rhein lediglich die Umwegstreoke durch
den Kanal Hansweert-wemeldingen. Die neue Wasserstraße soll die
Entfernung Antwerpen — Rhein um etwa 39 km und die Fahrtzeit der
Schiffe um rund 5 Std. verkürzen. (vgl. Tafel 9)
Für die Ausführung dieses Projekts wurden eine Bauzeit von 8
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Das steigende nationale und internationale Transportaufkcmmen
gab auch den Niederlanden Veranlassung, das Wasserstraßennetz
hinsichtlich seiner Leistungsfähigkeit zu verbessern.
Auf der Degenwärtig für 2000 t-Schiffe befahrbaren M a a s
(925 km) und auf dem im Jahre 193c fertiggestellten 'Juliana—Ka-
nal'1) wurden vor dem zweiten Weltkrieg in erster Linie Kohlen
und Koks von den südlichen Bergbaugebieten nach den Industriezen-
tren des Nordens verschifft.
In den Jahren nach 1945 nahmen die Güterbeförderung und die
Transportleistung in veränderter Struktur merklich zu. Während
die Kohlentransporte in der Süd—Nord-Richtung im Vergleich zum
Jahre 1939 auf etwa 30 % zurückgingen, verstärkte sich der
Transitverkehr für belgische und westdeutsche Gruben. Außerdem
war eine Intensivierung der Kies- und Sandtransporte aus dem
Maas—Außendeichland zu beobachten. Um dem vergrößerten Tran-
sitaufkommen gerecht zu werden, hat man in den Niederlanden dar—
aufhin die Wasserstraßenverbindung vor allem zwischen der nie-
derländisch-belgischen Grenze und dem 'Maas-Waal—Kanal' in ihrer
Leistungsfähigkeit erhöht.
In den letzten Jahren wurden ebenfalls für den 'Wilhelmina—
Kanal', der durch Nordbrabant führt und Wichtige Industriezen—
tren des Landes untereinander verbindet‚scwie für den 'Zuid—
Willemsvaart' Ausbaupläne diskutiert. Darüber hinaus werden
der Anschluß des 'Twente—Kanals' an den westdeutschen Teil des
Mittellandkanals (Projekt eines sogenannten Europa-Kanals)
und der Ausbau des Emskanals mit den daran anschließenden
Wasserstraßen angestrebt.
In diesem Zusammenhang ist der Bau einer Kanalverbindung von
Winschcten zur Ems von Interesse. Damit wurde eine Verbindung
zwischen Ems, WinschotenpKanal und Emskanal sowie mit Delfzijl
gesohaffen.Daß Delfzijl evtl.zu einer (von westdeutscher Seite
.15 Die Schleusenabmessungen für die kanalisierte Maas und den'Maas-Waal—Kanal' betragen 260 m x 16 m, für den 'Juliana—Kanal' 136 m x 14 m.
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angedeuteten) "Gefahr“ für den Hafen Emden werden könnte, dürfte
kaum zu erwarten sein. Allerdings wären bei einer vorgesehenen
Sohlenbreite von 60 bis 75 m und einer Wassertiefe von 4,5 m bis
5,5 m durchaus günstige Voraussetzungen für einen intensiveren
Güterverkehr gegeben.
In der Nord-Süd-Bichtung besteht zwischen den Niederlanden und
Belgien lediglich e 1 n.e iEisenbahnverbindung (Botterdam -
Antwerpen — Brüssel). Es sind auch kaum leistungsfähige Straßen
und Binnenwasserstraßen vorhanden (im Westen die Sohelde,'im
Osten der 'Topf von Lozen'). Der Güterverkehr in Nordbrabant
und in den belgischen Provinzen Antwerpen und Limburg (zwischen
Tilburg in den Niederlanden und Turnkout im Kempenland) verfügt
demnach über keine günstigen verkehrsmäßigen Verbindungen zwi-
schen diesen Gebieten. In beiden Ländern wird deshalb das so-
genannte Postel-Projekt diskutiert, welches den Bau eines 23 km
langen Nord-Süd-Kanals (46 m Wasserspiegelbreite, 3,5 m Wasser-
tiefe, 3 oder 4 Schleusen) zwischen dem Kanal 'Dessen—Sohoten'
und dem 'Wilhelmina-Kanal' (Einmündung etwa 10 km östlich von
Tilburg) vorsieht. Vorerst soll die Sohiffahrt auf dem 'Postel-
Kanal' für 600 t-Sohiffe garantiert werden. Später ist der Aus-
bau für das 1350 t-Sohiff vorgesehen. Die Baukosten für dieses
Projekt werden es». 23,5 Mill. hfl gesohätzt.
Die Niederlande besitzen also ein verzweigtes und relativ gut
ausgebautes Binnenwasserstraßennetz. An erster Stelle steht das
bei der Rhein. Darüber hinaus sind der Rhein und die Maas für
die niederländischen Seehäfen die wichtigsten Zubringer für
Güter aus den Anliegerstaaten des Bheinstromgebietes und aus
Brabant. Schließlich sind diese Wasserstraßen wichtige Trans-
portwege für den Importgüterverkehr. Eine wichtige Ergänzung
zu diesen natürlichen Wasserwegen bilden die leistungsfähigen
Verbindungskanäle.
Auf allen nationalen Wasserstraßen findet ein rege: Verkehr
statt. Der niederländischen Binnenschiffahrt fehlen dagegen zur




Die Schwerpunkte des Gütertransports auf den Binnenwasserstra-
ßen in West- und Mitteleuropa liegen also im Einzugsbereich des
Rheins, in den Gebieten der Seine und der Rhöne sowie auf den
belgischen und niederländischen Wasserstraßen. Auf diese west-
europäischen Binnenwasserstraßen konzentrieren sich im wesent-
lichen die Erweiterungsarbeiten und Neubauvorhaben.
Bei der Entwicklung der Binnenwasserstraßennetze in Westeuropa
wird deutlich, daß es den einzelnen Ländern vor allem um den
Ausbau der wichtigen nationalen Wasserstraßen geht, mit dem
Ziel, die Infrastrukturbedingungen zu verbessern und im Kon-
kurrenzkampf.mit den übrigen kapitalistischen Staaten bestehen
zu können. Hinzu kommen die Bestrebungen vor allem der EWG-
Mitgliedsländer, sich durch den Bau von Agschlußwasserstraßen
zu den leistungsfähigen Hauptwasserstraßen der westeuropäischen
Nachbarstaaten günstige Wasserstraßenverbindungen zu den wich-
tigen Wirtschaftsgebieten dieser Länder und zu den günstigen
Seehäfen zu sichern.
Gegenwärtig werden knapp 20 ß der insgesamt in Westeuropa be—
förderten Gutermengen auf den Wasserstraßen transportiert. Der
zunehmende Guteraustausch innerhalb Westeuropas sowie zwischen
westeuropäischen Ländern und Osteuropa einerseits und die Be—
strebungen hinsichtlich des weiteren Ausbaus der Binnenwasser-
straßen andererseits lassen erwarten, daß die anfallenden Gu—
termengen im internationalen Güterverkehr künftig in einem
größeren Umfang auf den Wasserstraßen befördert werden.
Der dritte Aspekt für die Erweiterung des westeuropäischen
Binnenwasserstraßennetzes bezieht sich auf die Schaffung von
Verbindgggen zu den Wasserstraßen in Osteuropa und Südosteu—
I'O 239
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'Die Entwicklung der westeuropäischen Binnenwasserstraßen wird
sich deshalb auch in den kommenden Jahren in erster Linie auf
den Ausbau der vorhandenen wichtigen nationalen Wasserstraßen
sowie auf geringfügige Erweiterungen konzentrieren. Dies wird
u.a. zur Folge haben, daß die bisherigen Schwerpunkte der
Wirtschaft eine weitere Verbesserung ihrer Standortlage erfah-
ren und daß die scgenannten Randgebiete transportökonomisch
ä: weiterhin an der Peripherie des Wirtschaftslebens und damit
g verkehrspolitisch nahezu ohne
Bedeutung bleiben. Dies gilt
I nicht nur für die einzelnen Länder, sondern ist in einem be-
i sonderen Maße auch zutreffend für die Strukturentwicklung
‚L innerhalb des sogenannten Gemeinsamen Marktes in Westeuropa.
f Die künftige Entwicklung der westeuropäischen Binnenwasserstra—
i.
il
ßennetze läßt aber auch den Schluß zu, daß sich der Konkurrenz-
kampf besonders zwischen den Verkehrsträgern Binnenschiffahrt
und Eisenbahn weiter verschärfen wird.
II
l 1.2 Der Ausbauzustand, die Projekte und die transportökonomische
und verkehrspolitische Bedeutung der Wasserstraßen im europä-
4 ischen Teil der Sowjetunion sowie in den Ländern Ost—g Südost—g: und Mitteleuropas
Das Weltsystem des Sozialismus vervollkommnet sich
ununter—
brochen in seiner Entwicklung. Gleichzeitig erweitern
und verf
ändern sich damit die Möglichkeiten und die Art und Weise der
Zusammenarbeit zwischen den sozialistischen Ländern.
Die wichtigste Voraussetzung für die erfolgreiche Entwicklung
der sozialistischen Weltwirtschaft ist die internationale
so-x
zialistische Arbeitsteilung; die durch die Koordinierung
urd
Spezialisierung der Produktion verwirklicht wird.
So entwickeln
sich zwischen den Mitgliedsländern des "Rates für
Gegenseitige
















liche Verbindungen, d.h. es kommt zu einer Zusammenarbeit auon
auf dem Gebiet des Verkehrs.1) Dies kommt u.a. in dem Beschluß
ier Vertreter der Länder des RGW betreffs Koordinierungsfragen
im Verkehrswesen wie folgt zum Ausdruck: "Die Entwicklung eines
optimalen Volkswirtechaftskomplexes in jedem Land.erfordert die
Herausbildung eines modernen Transport- und Nachrichtenwesens
unter Berücksichtigung der geographischen Lage des Landes gegen—
über anderen Ländern, der vorhandenen internationalen Verbin-
dungswege und der Möglichkeiten für deren Weiterentwicklung.
Die wichtigsten Bedingungen dafür sind die komplexe Ausnutzung
der Wasserressourcen in den Ländern für die Entwicklung des
Transports auf dem Wasserwege und die Entwicklung der effek-
tivsten Transportarten ... sowie die stetige Hebung des tech—
nischen Niveaus und der Produktivität aller TranSportarten."2)
Den sozialistischen Staatenwgeht es letztlich darum, alle er-
forderlichen Maßnahmen zu treffen, die für die Herausbildung
von homogenen und leistungsfähigen Verkehrsnetzen erforderlich
sind. Ein besonderes Augenmerk gilt dabei den Binnenwasser—
straßen. '
Es wird demnach geprüft, in welcher Form die Entwicklung der
nationalen Binnenwasserstraßen und die Schaffung leistungsfähi-
ger Wasserstraßenverbindungen zwischen den sozialistischen Län-
dern die Voraussetzungen für eine fruchtbare wirtschaftliche Zug
sammenarbeit zwischen den im RGW zusammengeschlossenen Ländern
bieten.
Der Ausbau der vorhandenen und der Bau neuer Binnenwasserwege
in den sozialistischen Staaten basiert auf den Planzielen der
Volkswirtschaft. Die Binnenwasserstraßen müssen deshalb so ge—
1) vgl. hierzu N.S.Chruschtsohow: "Wesentliche Fragen der Ent-
wicklung des sozialistischen Weltsystems" in: Probleme desFriedens und des Sozialismus, 1962/9, S. 733.
2) . 'Vo 176601962
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Tafel 1U Die wichtigsten Binnenwasserstraßen Csteuropas
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staltet und innerhalb des gesamten Verkehrsnetzes sowohl des
jeweiligen Landes als auch der Gemeinschaft der im RGW zusam—
mengeschlossenen Länder so entwickelt werden, daß diese in
der Lage sind, bei einem geringen Aufwand an Investitionen
und an Mitteln für Unterhaltungsarbeiten die gegenwärtig
und in der kommenden kommunistischen Gesellschaftsordnung
entstehenden Transportbedürfnisse optimal zu befriedigen.
Die meisten osteuropäischen Flüsse entwässern etwa in meridio-
naler Richtung (Wolga, Don, Dnjepr, WisIa, Oder). Sie durch-
fließen dabei verschiedene Wirtschaftsgebiete sowie klimatische
Zonen und geographische Regionen. Infolge der in der Regel
ungünstigen Wasserführung und auf Grund der Beschränkungen
der Schiffahrt durch Witterungsunbilden (z.B. Eis und Trocken-
perioden)boten die osteuropäischen Ströme bisher nur bedingt
günstige Voraussetzungen für den Gütertransport. Durch künst-
lichen Stau der Wassermassen aber gewinnen sie für den Güter-
und Personentransport und für die Energie- und Wasserwirtschaft
eine immer größere Bedeutung,
‚
Verbindungswasserstraßen zwischen diesen natürlichen Wasser-
läufen bestehen dagegen nur vereinzelt (2.3. der Wolga—Don—
Kanal, der Moskwa—Wolga-Kanal_und der Bydgoszcz-Kanal). Der
Gütertransport wird demzufolge (in der West-Ost—Riohtung über-
wiegend und in umgekehrter Richtung fast ausschließlich) von
der Eisenbahn durchgeführt. In Osteuropa werden z.Z. 70 ß des
gesamten Transportaufkommens per Bahn befördert.
Auf den Binnenwasserstraßen beträgt der Anteil an der beför-
derten Gütermenge etwas über 6 %.1)
Um den gegenwärtigen TranSportanteil der Güterbeförderung auf den
Binnenwasserstraßen zu erhöhen, werden in der Sowjetunion und
in den sozialistischen Staaten Anstrengungen unternommen, um
weitere natürliche Wasserlaufe für die Schiffahrt zu erschlie—
ßen bzw. auszubauen sowie künstliche Querverbindungen zwischen
den Strömen und deren Einzugsbereichen herzustellen. f
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So sind z.B. in der Sowjetunion und in den sozialistischen Län—
dern Ost- und Südosteuropas mehrere Projekte für den Bau lei-
stungsfähiger Binnenwasserstraßen zwischen dem Schwarzen Meer
und der Ostsee (z.B. die'Wolga-Ostsee-Wasserstraße" und die
"Schwarzmeer-Ostsee—Wasserstraße") sowie zwischen dem sowjeti-
schen Wasserstraßennetz, den polnischen Wasserstraßen und dem
Wasserstraßennetz der DDR vorgesehen.
Dabei geht es in erster Linie darum, den Erfordernissen hin-
sichtlich des nationalen, aber auch des internationalen Güter-
austausches zwischen den sozialistischen Staaten und mit den
kapitalistischen Ländern in West- und Mitteleuropa besser als
bisher gerecht zu werden und einen rationellen GütertranSport
auf den Binnenwasserstraßen zu ermöglichen.
Die Ausbaumaßnahmen an den Binnenwasserstraßen in Osteuropa
galten noch bis vor wenigen Jahren vornehmlich der Nutzbar—
machung der Wasserkraft und der Regulierung der Flußläufe für
die Landwirtschaft. (Mit diesen Maßnahmen stieg zugleich die
Verkehrsbedeutung.) Die Nachfrage nach Transportraum, bedingt
u.a. durch die fortschreitende Industrialisierung und Mechani—
sierung, machten den Ausbau der wichtigen natürlichen und künst-
lichen Wasserstraßen sowie die Erweiterung der Wasserstraßen-
netze erforderlich. Dabei'stellten und stellen die im Vergleich
zu Westeuropa in der Regel bedeutend größeren TranSportent—
fernungen in Osteuropa entsprechende zeitliche und finanzielle
Anforderungen an die Wirtschaft der betreffenden Länder.
Wäh-
rend die Sowjetunion bereits einen wesentlichen Teil der Was—
serstraßen für eine hohe Leistungsfähigkeit (bis zu 5000 t) aus—
gebaut hat, konzentrierte sich die Entwicklung der Verkehrswege
in den übrigen osteuropäischen Ländern in der Hauptsache auf
Er—
weiterungen des Eisenbahnnetzes.
Die internationale sozialistische Arbeitsteilung, die Koope—
ration zwischen den Ländern des RGW und der Güteraustausch
mit
kapitalistischen Staaten Westeuropas machen es nunmehr
erfor-
derlich, zu prüfen, wie und in welchem Umfang auf dem Gebiet
des Binnenwasserstraßenverkehrs der Gütertransport rationeller
und in Abstimmung mit den Schwerpunktaufgaben der Volkswirt—
schaft zu entwickeln ist.
1.21
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Neben der Verbesserung hinsichtlich der Bedingungen für den
Gütertransport in meridicnaler Richtung werden die Bedingungen
besonders für leistungsfähige Ost—West—Verbindungen sowohl für
den nationalen wie für den zwischenstaatlichen Verkehr unter—
sucht, um eine weitgehend einheitliche Verkehrsstruktur in den
Ländern in Ost—, Südost— und Mitteleuropa zu entwickeln.
Die Wasserstraßen im europäischen Teil der Sowjetunion
Zu den Hauptwasserstraßen im europäischen Teil der Sowjetunion
gehören die Wolga mit ihren schiffbaren Nebenflüssen, der
Dnjepr, der Don, der Dnjestr und der 'Wolga—Dcn—Kanal' im Sü—
den scwie die Petschcra, die Dwina, der Njemen und der'Ostsee-
Weißmeer-Kanal| im Norden. Die natürlichen Wasserstraßen flie—
ßen von Nordwest nach Südost bzw. von Südost nach Nordwest.
Die Flüsse im Süden der UdSSR entwässern zum Schwarzen, Asow—
schen und Kaspischen Meer; die nördlichen Flußläufe münden in
das Weiße Meer und in die Ostsee. Zwischen den Einzugsbereichen
dieser Wasserstraßen bestand bisher nur über das veraltete.Ma-
riinsker Kanalsystem eine Verbindung. Inzwischen ist durch den
Bau von Stauseen und von Kanälen sowie durch den Ausbau be—
stimmter Flußläufe (vor allem im Wolgabecken, dem Zentrum des
Wasserstraßenverkehrs der Sowjetunion) im Juni 1964 die durch-
gehende Wasserstraßenverbindung von der Wolga zur Ostsee bzw.
zum Weißen Meer - der Wolga-Baltische Schiffahrtsweg - seiner
Bestimmung übergeben worden. Damit ergeben sich wesentlich
bessere Bedingungen für den Gütertransport zwischen dem Schwar-
zen'Meer und der Ostsee bzw. dem Weißen Meer.
Die schiffbare Länge der Binnenwasserstraßen im europäischen
Teil der Sowjetunion beträgt gegenwärtig ca. #3 OOO km (insge—
samt verfügt die Sowjetunion über rund 133 000 km Binnenwasser-
straßen).
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Tabelle 39 Länge und Einzugsbereiche der wichtigen sowgeti-schen Binnenwasserstraßen (euren, Teil
Wasserstraße Län e Einzugsge iet‘ (km (1000 km )
dolga 3 688 1 980
Dnjepr 2 285 503
Don 1 967 422
Petschora 1 790 32?
Dnjestr 1 411 .
Dwina 1 020 360
Njemen 936 91
Von den übrigen Wasserstraßen im europäischen Teil haben die
Wolga-Nebenflüsse Kama, 0ka, Shura und Wjatka, die Moskwa und
die Newa, die Nebenflüsse des Dnjepr (Dnjesna und Pripjat) so-
wie die Untere Donau Verkehrsfunktionen und wasserwirtschaftliche
Bedeutung. Außerdem dienen sie der Energiegewinnung.
Wichtige Schiffahrtskanäle sind der Wolga-Don—Kanal, der Moskwa—
Wolga—Kanal, der Ostsee—Weißmeer-Kanal, der Norddwina-Kanal
sowie die Verbindungen zwischen der Kama und Wytschegda und
der Kama und Petschora.
Die Flüsse und Ströme im europäischen Teil der Sowjetunion sind
überwiegend breite, wenig eingetiefte und langsam fließende
Wasserlaufe, die in ihrem Einzugsgebiet verschiedene klimati—
sche Zonen durchfließen.1) Die Navigationsperiode auf den
Hauptwasserstraßen dauert etwa von April/Mai bis Oktober/Novem—
ber. In diesen Monaten wird grundsätzlich im Tag- und Nacht—
betrieb gefahren. Unterbrechungen entstehen allerdings durch
längere Trockenperioden. Der Ausfall im Gütertransport durch
Hoch— und Niedrigwasser sowie durch Eis ist im Jahresdurch—
schnitt beträchtlich:
1) Die Oberlänfe liegen meist in der Waldzone, die Mittelläufein waldarmen Gebieten und die Unterläufe in sandigen Step—pen oder Wüsten.
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Tabelle 40 Mittlere Navigationsdauer auf den Hauptwasser—straßen des europäischen Teils der UdSSR
' ‘Ausfall (in e
Wasserstraße Tage der Tage desJahres)
Flüsse:
Wolga (bei Jaroslawl) 195 47
Wolga (bei Saratow) 201 45
Wolga (bei Astrachan) 250 31
Moskwa (bei Moskau) 206 44
Oka (bei Gorki) 211 42
Kama (bei Perm) 173 53
Don (zwischen Bostow undZimljansker Stausee) 253 28
Dnjepr (bei Kiew) 242 34
Nördl. Dwina (bei Wytschegda) 167 54





Die hydroteohnischen und nautischen Voraussetzungen für den
Verkehr auf den Wasserstraßen werden sich nach dem Absohluß
der Kanalisierungsarbeiten verbessern. Dagegen wird die Be—
hinderung der Schiffahrtidurch Eis (etwa 100 Tage auf der
Wolga und auf dem Unteren Don und rund 130 Tage auf den Stau-
seen) den Gütertransport auch weiterhin beeinträchtigen. Ähn-
liches gilt für die Stauseen, die zwar durch-ein ausreichend
breites und tiefes Fahrwasser sowie durch geringe Strömunge-
gesbhwindigkeiten die Schiffahrt begünstigen. Behinderungen
treten jedoch auch hier durch die Bildung von Eis, durch
größere Windgeschwindigkeiten und Wellenhöhen bis zu 3 m
auf.
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Einen nicht unbedeutenden Einfluß auf den Gütertransport auf
den Wasserstraßen hat die volle Auslastung der Schiffe in nur
e i n e r Richtung. Auf der Rückfahrt wird oftmals nur teil—





Die Verkehrsleistung auf den sowjetischen Binnenwasserstraßen












1 (1913) (28,5) (26,0)
j -1928 15,9 13,7
: 1936 31,1 8,3
‚f 1940 35,9 7,5
1; 1945 18,6 5,4





fianach wurde auf den sowjetischen Wasserstraßen im europäischen
Teil im Jahre 1960 eine weitaus größere Transportleistung
er—
bracht als auf den Wasserstraßen aller westeuropäischen
Länder
(vgl. hierzu Tabelle 1).
.Befördert wurden im Jahre 1959 u.a. etwa 85,4 Mill. t Holz,
57,8 Mill. t Baumaterialien, 17,7 Mill. t Mineralöl, 10,9
Mill. t
Steinkohlen und 6,8 Mill. t Getreide. Im Jahre 1960 erreichte
die Transportmenge auf den Wasserstraßen 210,3 Mill. t.
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Im Rahmen des Ausbaus der Ströme zu Großschiffahrtsstraßen ist
vorläufig eine Vertiefung der Fahrrinne auf 5,5 m vorgesehen.
Die mindesttiefe für die wichtigen Kanalstrecken im europäischen
Teil der Sowjetunion soll ebenfalls generell 5,5 m betragen. Die
Jasserstraßen werden hauptsächlich von Motorgüterschiffen (90 m
lang, 12 m breit, 3,2 m Tiefgang, 2000 t Tragfähigkeit) und
Schubvcrbändcn befahren. Mittels dieser Fahrzeuge werden die
zulässigen Tauchtiefen optimal genutzt.
Der hauptanteil des Verkehrs auf den Wasserstraßen im europä-
ischen Teil der Sowjetunion entfällt auf das Einzugsgebiet der
Jolga.
Die U o l g a ist mit über 3000 km schiffbarer Länge die
wichtigste üasserstraße des europäischen Teils der Sowjetunion
und zugleich die längste schiffbare Binnenwasserstraße Europas.
Die Erweiterung großer Teile des Flußlaufes zu Stauseen, die
Vertiefung, die Begradigung sowie andere wasserbauliche Verän-
derungen an der Jolga ermöglichen eine Nutzung dieses Flusses
für die Großschiffahrt auf einer Strecke von rund 1600 km
(Kasan — Astrachan).
Auf der Wolga bewegen sich die Güterströme1) weniger von den
Rohstoff— und Verbraucherzentren des Binnenlandes zu den Mün-
dungshüfen (wie z.B° auf dem Rhein, der Donau, der Seine usw.).
oder umgekehrt, sondern die Transporte finden im wesentlichen
zwischen den an der Wolga gelegenen Binnenhäfen (z.B. Holgo—
grad, Saratow, Kuibyschew, Uljanowsk, Kasan, Gorki und Jaroslawl)
statt. Es kommt daher nichtzu einer Verdichtung des Güterstro—
mes in Richtung Flußmündung (wie z.B. beim Rhein), sondern das‚
größte Guteraufkommen ist auf bestimmten Relationen im Binnen—
land zu beobachten. Dort vollzieht sich der Austausch von floh—
stoffen (u.a. Kohlen/Koks, Erze, Erdöl, Baumaterialien,
Nahrungsmittel, Getreide) und Fertigwaren zwischen den einzelnen
Lirtschaftsgebieten. So betrügt der Tonnagedurchlauf an einem
kontrollpunkt an der Mittleren Wolga (in der Nähe von Jolsk) _
1) Auf der Jolga werden jährlich etwa 120 Mill. t Güter beför—
dert. Das sind mehr als 57 ß der von der sowjetischen Din—
nenschiffahrt beförderten Gütcrmenge.
p-205-
jährlich mehr als 21 Mill. t. In der Nähe der Holgamündung
dagegen werden'nur'B Mill. t/a registriert. Die transportöko—
nomische Bedeutung der Üolga für den Güterverkehr liegt somit
hauptsichlich in der Erschließung der fiirtschaftebicte in
ihrem Eittellauf (uoa. Erdöl, Erdgas— und Brennschiefervorkom-
men) sowie in der Möglichkeit des_Ansohlusses von moskau an
das Schwarze Meer (über den Wolga—Don—Kanal).
Neben den Verkehrsfunktionen erfüllt die Wolga mit ihren ins—
gesamt 38 sohiffbaren Hebenflüssen bedeutende energiewirt—
schaftliche und wasserwirtschaftliche Aufgaben und hat Bedeu—
tung für die Erholung und den Sport.
Einen wesentlichen Anteil an der Verkehrsoedeutung der Wolga
haben die Nebenflüsse Oka und Kama sowie der "Wolga-Don-Kanal"
und der "Moskwa—Wolga-Kanal".
Der "Moskwa—Wolga-Kanal" wurde im Jahre 1937 fertiggestellt
und verbindet die Moskwa mit der Wolga zwischen Moskau und
Iwankowo. An dem 128 km langen Kanal sind 11 Schleusen (300 m
x 30 m; 5,5 m Drempeltiefe) vorhanden; Der jährliche Guter-
transport auf dieser Wasserstraße liegt bei 10 Mill. t. Es wer-
den sowohl Massengüter als auch Stückgut verfrachtet. Hinzu
kommt seine Bedeutung für den Personenverkehr. Der Kanal ist
besonders wichtig für das Wirtschaftsgebiet um Moskau sowie
für den Güteraustausch zwischen den Industriestandorten im
Wolga—Becken und den Rohstoffgebieten im Norden des Landes.
Eine Verbindung des Moskauer Gebietes mit den nördlichen Jas—
serstraßen bestand bisher über das im Zeitraum von 1810 bis 1914
angelegte und nach dem zweiten Ueltkrieg teilweise'modernisier—
te_'MariinpKanalsystem'. Mehrere kleine Flüsse und Kanäle ver-
binden die Wolga auf einer Strecke von rund 1135 km über
Onega- und Ladoga-See sowie den Swir mit der Ostseeo Unzurei—
chende Fahrwassertiefen (1,55 m — 2,05 m), uneinheitliohe Ab;
messungen sowie geringe Durchfahrthöhen an den Bauwerken die—
ser Wasserstraßen und mehr als 40 Schleusen standen aber einem
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leistungsfähigen Schiffsverkehr auf diesen Flußläufen entgegen.
Im Rahmen der Schaffung der "Wolga-03tsee-Wasserstraße5 werden
die Schiffahrtsbedingungen auf diesem Kanalsystem u.a. durch
den Bau von 6 Stauseen und 9 Staustufen verbessert.
Durch den 'Wolga—Baltischen Schiffahrtsweg' werden stärkere
Impulse für den Güterverkehr auf den Wasserstraßen zwischen
den wichtigen Wirtschaftszentren an der Wolga und der Ostsee
erwartet. Im Juni 1964 wurde das letzte Teilstück dieses mehr
als 1100 km langen, mit 7 Schleusen1) versehenen "Wolga—Balt'-
Schiffahrtsweges zwischen Tscherepcwez am Rybinsker—Stausee
und dem Onega—See fertiggestellt. Etwa 325 km der Gesamtlänge
der Wasserstraße werden in Stauseen verlaufen. Auf diesem‚Was-
serweg werden Frachtschiffe von Leningrad.nach Tscherepcwez künf-
tig nur noch 3 — 4 Tage statt früher 18 Tage benötigen (die
Güter mußten bisher zwischen Leningrad und der Wolga bis zu 14
mal umgeladen werden). Auch die Transportkosten werden um ein
Vielfaches niedriger liegen als bisher, und sie sollen nur noch
ein Drittel bis ein Fünftel der gegenwärtigen Transportkosten
für den Eisenbahntransport ausmachen. Durch'diese Wasserstraße
wird außerdem eine Entlastung des Güterverkehrs auf der Eisen—
bahnstrecke zwischen Moskau und Leningrad erwartet.
Nunmehr werden Binnenschiffe und Seeschiffe mit einer Tragfähig-
keit bis zu 5 000 t dieses Kanalsystem befahren. Die Transport-
menge soll anfangs jährlich rund 6,5 bis 7,5 Mill. t Güter be—
tragen. Hauptsächlich kommen Eisen und Stahl, Rohöl, Getreide,
Salz und Kohlen in Richtung_Leningrad, Karelien und Murmansk
sowie Apatite aus den Chibiner Bergen, karelisches Holz und
Marmor sowie Erze von der Halbinsel Kola und Stückgut aus Le-
ningrad nach Süden zur Verschiffung.
Im Norden des europäischen Teils der UdSSR haben die Newa und
der 'Weißmeer-Kanal' zwischen Povenetz am Onega-See und Bjelc-
morsk am Weißen Meer Bedeutung für den Gütertransport zwischen
der Wolga und den Küsten der Ostsee und des Weißen Meeres. Der
letztgenannte 227 km lange Kanal wurde im Jahre 1932 fertig-
gestellt und ist in der Regel an 165 Tagen im Jahr für 3000 t-
Einheiten schiffbar.















Auf Grund der wachsenden Bedeutung des Petsohora—Beckens für die
Volkswirtschaft der Sowjetunion wird nunmehr auch begonnen, das
Kanalsystem im Petsohora-Wytschegda—Gebiet zu erweitern und einen
Anschluß an die Kama und die Folge herzustellen. Bereits heute
ist eine wesentliche Verkehrszunahme'in der Relation Petschcra—So—
likamsk—Kama—Wolga (—Oka—Ioskwa) zu beobachten, zumal diese Was-
serstraßen für 2000 t-Schiffe befahrbar sind.
Schließlich kommt auch der Westlichen Dwina eine gewisse Bedeu-
tung für den Gütertransport zu.
Die wichtigste Kanalverbindung im Einzugsbereich der Wolga ist
der I W o l g a — D o n - K a n a 1 ' . Dieser Kanal beginnt
etwa 20 km südlich von Wolgograd an der Wolga und verbindet die—
se mit dem Don auf einer Länge von 101 km. Von der Wolga kommen-
de Schiffe werden in 9 Staustufen auf eine Höhe von 88 m über
dem mittleren Wolga-Niveau gehoben und über 4 Staustufen (die' Schleusenabmessungen betragen 160 m x 20 m) um 44 m zum Don bei
‘Kalatsch geschleust. Auf dem Kanal verkehren Sohiffsverbände
bis zu 3000 t Tragfähigkeit. .
Der Wolga-Don—Kanal wurde in den Jahren 1947 - 1952 gebaut und
wer für eine jährliche TranSportkapazität von 9,0 bis 12,0 Mill. t
Güter vorgesehen. Das stark gestiegene Güteraufkommen in den
letzten Jahren machte es jedoch erforderlich, die Kapazität des
Kanals den gegenwärtigen und künftigen Aufgaben anzupassen (man
rechnet mit einem Güterverkehr auf dieser Relation von 18,0 bis
max. 35,0 Mill. t/a).
Von der Wolga werden hauptsächlich Holz und Maschinen in das In?
dustriegebiet des Donbaß sowie Erdöl und Derivate befördert; zur
Wolga gehen überwiegend Kohle, Getreide und Baustoffe. Der Wolga-
Don—Kanal ist besonders wichtig für den Anschluß der Wirtschafts-
gebiete im Einzugsbereich der Wolga an das Schwarze Meer. Außer—
dem gehört dieser Kanal zu den wichtigen energie- und wasser-
wirtschaftlichen Objekten der Sowjetunion.
Um auch die Wirtschaftsgebiete Westkasachstans dem Einzugsgebiet
der Wolga näher zu bringen, sind Vorarbeiten für einen 7 m tiefen
Kanal zwischen der Wolga und dem Ural (-fluß) eingeleitet-worden.
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Der D o n (1967 km) spielt für die Großschiffahrt le-
diglich in seinem Unterlauf, d.h. von der Einmündung des Wol-
ga—Don—Kanals bis zum Asowschen Meer, eine Rolle. Durch die
Schaffung des 'Zimljansker—Stausee' (rund 300 km lang und bis
zu 25 m tief) können auf dem 86 km langen Unterlauf des Don
Binnenschiffe mit einer Tragfähigkeit bis zu 3000 t verkehren..
Nördlich des Stausees findet ausschließlich Nah- und Anschluß-
verkehr mit minheiten bis zu 750 t Tragfähigkeit statt. Der Don
hat außerdem für die Energie- und Wasserwirtschaft große Bedeu-
tung.
Zu den wichtigsten Jasserstraßen für die Verkehrsbeziehungen
in den Ukrainischen und Bjelcrussischen SSR gehört der
D n j e p r (2285 km). Der Dnjepr ist nach der Wolga die
wichtigste Verkehrswasserstraße im europäischen Teil der So-
wjetunion und bildet mit seinen Nebenflüssen Dnjesna (1187 km),
Pripjat (779 km) und Beresina ein eigenes abgeschlossenes Sy—
stem. Es bestehen daher noch keine leistungsfähigen Anschlüsse
an das übrige Wasserstraßennetz des LandeS.
Der Dnjepr ist auf einer Länge von rund 2000 km schiffbar
(1100 km sind davon für die Tag— und Nachtfahrt zugelassen).
In seinen bisher nicht gestauten Abschnitten (etwa nördlich
von Gomel) ist dieser Fluß verhältnismäßig seioht (die Wasser-
tiefe erreicht max. 1,6 m) und schmal (bei Kiew verengt sich
das Fahrwasser auf 100 m). Die Hassertiefen auf dem Unterlauf
dagegen liegen je nach Jahreszeit zwischen 2,0 m und 5,0 m, so
daß Schiffe mit 1200 t bis 5000 t Tragfähigkeit den Unterlauf
benutzen.können. In der Regel wird der Dnjepr jedoch überwie-
gend von 600 t—Schiffen befahren.
Um die Havigaticnsbedingungen auf dem Dnjepr weiter zu verbes—
sern, sind Staustufen u.a. bei Dnjeprcpetrowsk, Kachewka, Kre-
mentschug und Dsershinsk vorgesehen.
Der Dnjepr wird darüber hinaus ein wichtiges Teilstück des
im Dau befindlichen Jasserweges zwischen dem Schwarzen Meer
und der Ostsee bilden. Der sogenannte Ostsee—SchwarzmeeI-Kanal
(2432 km lang) verbindet nach seiner Fertigstellung die Flüsse
— 209 -
Dnjepr, Pripjat, Jaselda, Schtsohara und Njemen miteinander
und wird die Entfernung über See von bisher 4350 sm (8056 km)
um rund 70 % verkürzen.
Lokale Bedeutung für den Wasserstraßenverkehr im Einzugsbereich
des Dnjepr haben ein n2 km langer Kanal, der den Dnjepr mit
dem Eisenerzrevier von Kriwoj Rog verbindet (er ist Transport—
weg, Entwässerungskanal und Jasserreservoir zugleich) sowie
das Projekt einer 40 km langen Verbindung zwischen dem Dnjepr
und dem Asowschen Meer. Von dort aus soll Später eine Wasser—
straße entlang der nördlichen und westlichen Küste des Schwar-
zen Meeres bis zur Donau geschaffen werden—
Der'Dnjepr ist außerdem ein Ansatzpunkt für eine mögliche Ver—
bindung des sowjetischen Wasserstraßennetzes mit den Wasser-
straßen Polens, der DDR und evtl. Westeuropas. Die vorgesehe-
ne Schwarzmeer—Oder—Wasserstraße soll die Flußgebiete von
Dnjepr - Pripjat - Bug — Wisla — Notec — Warta und Odra mit-
einander verbinden. Sie wäre damit die dritte Durchgangswasser-
straße zwischen dem Schwarzen Meer und der Ostsee.
Sowohl die Wolga-Ostsee—Wasserstraße als auch der Schwarzmeer-
Ostsee-Kanal werden transportökonomischeund verkehrspolitische
Auswirkungen (z.B. die Entstehung neuer Relationen im Güter-
verkehr, die Verkürzung der Transportzeiten, die Verringerung
der Kosten, die Erschließung zusätzlichen Güteraufkcmmens, gün—
stigere Umschlagsbedingungen in den Häfen usw.) für den Güter-
tranSport in der Sowjetunion haben. Zweifellos werden aber auch
Auswirkungen auf den Güteraustausch der UdSSR mit dem Ausland
zu erwarten sein.
Dabei spielen vor allemrProbleme eine Rolle, die in Verbin—
dung stehen mit der Schaffung von Ost—West—Verbindungen zwi—
schen dem sowjetischen Wasserstraßennetz und den westlich daran
anschließenden Binnenwasserstraßennetzen.
Die Sowjetunion verfügt über eine Vielzahl großer und wasser—
reicher natürlicher wasserläufe. Diese erschließen wichtige
'
Zentren der Volkswirtschaft und sind Ressourcen für die Ener—
gie— und Jasserwirtschaft sowie für die Erholung. Der bisherige
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Ausbau des sowjetischen Wasserstraßennetzes verbesserte vor
allem die Transportverbindungen zwischen den südlichen Landes-
teilen (Kohle, Erz— und Öllagerstätten, landwirtschaftliche
Uberschußgebiete) und dem Moskauer Industriegebiet, zwischen
den südlichen Rohstoff- und Industriegebieten und der Schwarz—
meer—Küste sowie zwischen den Gebieten um‘Mcskau und Leningrad
mit den Ostsee— und-Weißmeerhäfen. Mit der Schaffung leistungs-
fähiger Ost-West-Verbindungen könnten zusätzliche Verkehrsbe-
ziehungen entstehen, die an ihrem ökonomischen Wert gemessen,
eventuell die Bedeutung des z.Z. dominierenden Schienenver-
kehrs erreichen könnten. Auf Grund ihrer fast durchweg meri—
dional gerichteten Fließriohtung, der differenzierten klima-
tischen und hydrolcgischen Verhältnisse, denen die Schiffahrt
unterworfen ist sowie durch die bisher fehlenden Verbindungs-
wasserstraßen und durch den Krieg hervorgerufener Zerstörungen
konzentriert sich der Verkehr auf den Wasserstraßen im europä-
ischen Teil der Sowjetunion in der Hauptsache auf die Nord-
Süd-Richtung und umgekehrt. Der Verkehr ist dabei im wesent-
lichen auf die Relationen imrBinnenland beschränkt. Es kommt
nicht selten zu Kosten verursachenden Lagerungen von Gütern,
weil die Navigationsbedingungen auf den wasserstraßen sowie
die Kapazität der Eisenbahn teilweise nicht ausreichen.
Der Bau von Stauseen an den Flußläufen und in deren Einzugs—
bereichen im europäischen Teil der Sowjetunion dient zwar in
erster Linie energie- und wasserwirtschaftlichen Zielen; durch
diese Maßnahmen würden aber eine ausgeglichene Wasserführung
auf den Binnenwasserstraßen erreicht und damit wesentlich bes-
sere Voraussetzungen für die Schiffahrt geschaffen.
Die Sowjetunion wird nach der Fertigstellung ihrer im laufen—
den Siebenjahrplan vorgesehenen Wasserstraßenprojekte des um—
fassendste und auf allen wichtigen Relationen mit-Großsohiffen
(2000 - 5000 t Tragfähigkeit) befahrbare Wasserstraßennetz in
Europa besitzen. Analog dazu wird sich der Gütertransport auf
den Wasserstraßen absolut erhöhen und es werden neue Möglich-
keiten für den weiteren Aufbau der Volkswirtschaft entstehen.
1.22
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Außer diesen Maßnahmen auf nationaler Ebene strebt die Regie-
rung der UdSSR im Rahmen der internationalen sozialistischen
Arbeitsteilung - gemeinsam mit den Ländern des RGW - die Schaf—
fung leistungsfähiger internationaler Wasserstraßenverbindunu
gen zwischen den sowjetischen und den polnischen, deutschen und
Wasserstraßen anderer Teile Europas an.
Die polnischen Wasserstraßen
Die Wasserstraßen Polens spielten etwa bis zum Jahre 1950 nur
eine bescheidene Rolle für den nationalen und internationalen
Güterverkehr. Obwohl Polen über zwei große'Stromgebiete - Wisla
und Odra'; verfügt, war die Bedeutung dieser Wasserstraßen für
den Gütertransport im wesentlichen auf deren Unterläufe, den.
auf küstennahe und wirtschaftlich noch in der Entwicklung
be—
findliche Gebiete beschränkt.
Die wichtigen Industrie— und Verbraucherzentren des Binnenlan-
des werden zwar von den etwa in Süd-Nord—Biohtung'entwässernden
Flüssen berührt, die unzureichende und periodische Wasserfüh—
rung, die zerstörten und z.T. vernachlässigten Uferbefestigun—
gen an diesen Wasserstraßen und die Rückständigkeit des Wirt-
sohaftslebens während der kapitalistischen Ära ließen eine enge,
Verflechtung zwischen Versender, Transportweg und Empfänger
nur
teilweise zu. Für die unzureichende Erweiterung des
polnischen
Wasserstraßennetzes nach der Beendigung des zweiten
Weltkrieges
waren mehrere Gründe maßgebend:
Die Beseitigung der Kriegszerstörungen und der Aufbau der
pol-
nischen Volkswirtschaft machten einen raschen Auf— und Ausbau
des Eisenbahnnetzes erforderlich. In der zweiten Phase
der Ent—
wicklung der Volkswirtschaft (1950 - 1955) begann der Aufbau
des Kraftverkehrs; daneben Wurden die ersten Ausbesserungsar—
beiten an den Hauptwasserstraßen vorgenommen. Seit einigen
Jahren unternimmt nunmehr die Regierung der Volksrepublik
Po—
len Anstrengungen, durohoErweiterung des Wasserstraßennetzesl
den Güterverkehr auch auf den Binnenwasserstraßen
zu erhöhen.
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Das polnische Wasserstraßennetz umfaßt gegenwärtig etwa 4591 km
schiffbare Fluß— und Kanalstrecken; davon sind etwa die Hälfte
ständig befahrbar. Die Kanalefsind meist kurz; sie erfüllen
dennoch wichtige Transportaufgaben.
Von den schiffbaren Wasserstraßen werden etwa 6 % mit Schiffen
von 1000 t Tragfähigkeit, 25 % mit 600-bis unter 1000 t—Schif—
fen befahren; 17 % können mit Schiffen bis zu 600 t Tragfähig-
keit und 52 % der Wasserstraßen mit Schiffen unter 300 t Trag—
fähigkeit befahren werden.
Der polnische Wasserstraßenverkehr konzentriert sich in der
Hauptsache auf die Einzugsgebiete der Wisla, der Odra (mit War-
ta und Notec) sowie auf das System der 'Jeziora Mazurskie i
Augustowskie'. Die Odra und die Wisxa durchfließen das Land
von Süden nach Norden und verbinden die industrialisierten und
landwirtschaftlichen Gebiete Polens mit den Seehäfen. Die Schiff—
fahrt auf diesen Wasserstraßen ist in der Regel an 200 Tagen im
Jahr mögliche
Die 0 d r a (860 km) - mit 85 % der Transportleistung der
polnischen Binnenschiffahrt der wichtigste Wasserweg Polens -
ist zwischen Szczecin und Koäle auf einer Länge von 648 km
schiffbar.
Davon ist die Untere Odra von Szczecin bis Kostrzyn für 650—
bis 1000 t-Schiffe, die Mittlere Odra von Kostrzyn bis Wrocxaw
für soo—bis aoo teSehirre befahrbar (von Koale bis Raoiböra
fahren Einheiten unter 300 t Tragfähigkeit). An etwa 115 Tagen im
Jahr muß die Schiffahrt auf der Odra infolge Eis, Hoch— und
Niedrigwasser eingestellt werden.
Die Odra ist für die Güterversorgung der Industriegebiete des
Binnenlandes und für den Transport von polnischen Rohstoffen
und Fertigwaren zwischen dem Bergbau- und Industriegebiet vonGörny Slask und den Seehäfen von Bedeutung. Bekanntlich ist
der seewärtige Außenhandel Polens überwiegend auf die Ostsee-
häfen orientiert. Es wäre also zu erwarten, daß ein angemesse-
. ner Teil besonders des Massengüterverkehrs zwischen den süd-i




nensohiff transportiert wird. Tatsächlich aber ist der Anteil
der beförderten Gütermengen auf der Odra und Wisla beträchtlich
geringer als die von den polnischen Staatsbahnen transportier-
ten Gütermengen.1)
Rechdwenig wird auch die Transportkapazität der Odra für den
Transitverkehr genutzt. So gingen im Jahre 1960 rund 1,9 Mill. t
oder 70 % des ÖSSHpTransits hauptsächlich per Bahn über den Hafen
Szczecin. Es wird also erst nach einem evtl. Ausbau der Odra mit
einer größeren Umgruppierung der Transitströme per Eisenbahn einer—
seits und per Binnenschiff andererseits zu rechnen sein.2)
Wenn es außerdem gelingt, durch gleiche Tarife für den Gssne
Transit via polnische Seehäfen einen Teil des Aufkommens der
PKP von Szczecin abzuziehen, wäre die Möglichkeit für einen
stärkeren Binnenschiffstransport über die Odra gegeben. Hinzu
kommt, daß nach Fertigstellung des 'Odra-Donau-Kanals' die
Industriegebiete von Ostrava, Olomouc und Brno sowie das Ge-
biet um Bratislava unmittelbar Anschluß an die Odrn-Wasser—
straße erhielten. ‚
1) Im Jahre 1960 wurden mit Binnenschiffen nach und von denHäfen Szozecin rund 1,32 Mill. t, Gdensk 139 400 t und
Gdynia 100 300 t Güter befördert. Auf dem Schienenweg wur—
deldagegen 7,1 Mi l. t von und nach Szczecin, 5,1 Mill. t ‚für den'Hafen Gd 0k und 6,1 Mill. t Güter für Gdynia tnfins—portiert. Vom Gesamtgüterumschlag in allen polnischen See-
.
häfen gingen im Jahre 1960 nur etwa 7 i: über die Binnenwas—- serstraßen. Durch die vorgesehene Elektrifizierung der so—' genannten Kohlenmagistrale Katowice—Gdynia wird der Trans-l port von Massengut auf dem Schienenweg wahrscheinlichweiter zunehmen.
2) Auf einer im April 1963 stattgefundenen Tagung der
Gesell!
sohaft zur Entwicklung der polnischen Westgebiete devereinbart, daß mehr als bisher Betriebe in Görny lask.undWrcoZaw sich vom Eisenbahntransport auf Binnenschiffstrans-
port umstellen. Dadurch soll sich der Gütertransport
auf
der-Odra jährlich um 1 Mill. t auf insgesamt 4,7 Mill. terhöhen.
-'21h 4
Der Güterverkehr mit Binnenschiffen auf der Odra zum Seehafen
Szozecin entwickelte eich wie folgt:
Tabelle 02 Entwicklung
dee Güterverkehr! auf der Odra nachzozeoin (1950 -fl1960)
Jahr 'Gutermenge davon
ä (1000 t)
(1000 t) Polen Ösen DDR
1950 532, 6 369,7 125, 61951 660,1 407,8 178,4 77,91957 850. 4 500,9 45,8 215.71959 870, 4 631.3 51,6 107,51960 1 316, o 1 000,0 101,0 211,0
Der Anteil der Odra-Fluheohiffahrt an Geeamtuneohlag dee Hafene
Szozecin entwickelte sich wie folgt:
Tabelle 03 Anteil der Odra—Flußeohiffahrt am Umschlag in- Szozeoin (1950 - 1958)
. Anteil am Gesamt—Jah’ " uneohlag (ß)
1950 10.31955 14.0
1957 15,5195B 15,6
Zu den wichtigeten Gutarten, die von Szoeeoin aus odraeufwurte
befördert werden, gehören Erze (rund 200 000 t), Phosphcrite
(rund 150 000 t) und andere Rohstoffe (rund 115 000 t), wie
einte,'Sieal usw. eowie Getreide. Gegenwärtig werden rund 2,5
Mill. t Guter auf der Odra befördert. In Jahre 1965 eoll der
Jährliche Güterverkehr auf dieeem Waceerweg 4,8 Mill. t betra-
gen. Die durchschnittliche.Transportentfernung auf der Odra im
Jahre 1962 betrug 404 km.
Zur Zeit reicht die Leistungsfähigkeit der Odra besondere in
ihren mittleren und oberen Lauf für das Transportaufkommen der
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Wirtschaftsgebiete nicht mehr aus. Im Perspektivplan von 1960
bis 197S ist deshalb die Regulierung der Mittleren und die Ka-
nalisierung der Oberen Odra (zwischen Kozle und Racibörz) vor-
gesehen. 'Unter' Zugrundelegung der vorgesehenen Ausbaumaßnah—
men wird die Entwicklung des Güterverkehrs auf der Odra wie
folgt eingeschätzt:
Tabelle 4h Verkehrsentwicklung auf der Odgg (1965 - 1980)
i Jahr
voraussichtl. Transport- geschätzter Transportbedarf
TI'aneportmen— leistung I'BnB MT portmen- rans cr e -
8° (Mill’t) (MId° tkm) ge (Mill. t) stung€Mrd.tkm)
1965 4,8 1,9 7,7 2,6
1970 7,2 3,3 10,0 4,4.
1975 10,5 2,3
11,9 4,9
1986 14,9 ‚ 1u,9 6,3
Die wichtigste künstliche Wasserstraße im Einzugsgebiet der
Odre ist der 'Kanal von Gliwioe'. Dieser Kanal verbindet dasIndustriegebiet von cdrny älask mit der Odra und ist für Schif-
fe bis zu 1000 t Tragfähigkeit ausgebaut. Bis zum Jahre 1975
soll dieser Kanal um 20 km bis nach Bytom verlängert werden.
Ä Interessant für die polnische Volkswirtschaft dürfte ein
5 'Odra-Donau-Kanal' sein. Durch die Verwirklichung diesesL Projekts könnten u.U. weitere Transportmöglichkeiten vor allem
nach Südosteuropa bzw. zu den Ostsee-Hafen entstehen
Auf dem
Oder-DonaupKanal sollen später 1000 t-Schiffe fahren (3,5 m tief).
'51 km der Kanaltrasse liegen auf polnischen Territorium.
Für
die Verwirklichung dieses Wasserbauvorhabens ist der bereits
weiter oben genannte Ausbau der Odra im Ober— und Mittellauf
notwendig.
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Auf dem Odra-Donau-Kanal könnte Polen hauptsächlich Steinkohlen
und Koks nach der ÖSSR, nach Österreich, Jugoslawien, Ungarn,
Rumänien und Bulgarien exportieren. Außerdem wäre es möglich,
Erzeugnisse der Eisen verarbeitenden Industrie Polens nach
südcsteurcpäischen sozialistischen Staaten eowie im Donau-See-
verkehr zu versenden.
Importseitig könnten Rohöl und flüssige Brenn— und Treibstoffe
u.a. aus Rumänien und Österreich, Erze, Abbrände und Baustoffe
aus Bulgarien und Jugoslawien sowie Aluminium aus Ungarn und
Erzeugnisse der Eisen— und Stahlindustrie Österreichs mit Bin-
nenschiffen im Direktverkehr befördert werden.
Das Projekt einer Wasserstraßenverbindung zwischen der Odra
und der Donau wird keineswegs nur von nationalen, polnischen
Interessen bestimmt. Vielmehr führen die RGW-Länder gemeinsame
Untersuchungen über die Realisierung eines Odra-Donau—Wasser- b
weges durch. Dabei spielen zweifellos auch die volkswirtschaft-
'
liohen Interessen der anderen sozialistischen Staaten eine Rol-
1e.
Durch den Bau des Odra-Donau-Kanals könnten sich neben einer
Steigerung des grenzüberschreitenden Verkehrs evtl. auch Mögm
liohkeiten für einen verstärkten Transport von Massengütern,
Holz und Stückgütern im Transitverkehr besonders von und nach
der ÖSSR ergeben.
Zur Verbesserung der nationalen Beförderungsmöglichke1ten auf
den Wasserstraßen ist der Ausbau der rund 300 km langen 'Odra-
WisIa—Sohiffahrtsstraße' zwischen Bydgoszcz und Kostrzyn für
1350-tpSchiffe geplant. Das Vorhaben ist Jedoch im wesentlichen
erst dann zu realisieren, wenn die Wisla für 1000 t-Schiffe be-
fahrbar sein wird.
- 217 -
Mit dem Bau eines weiteren Verbindungskanals zwischen der Odra
und der Wisxa soll nach dem Jahre 1965 begonnen werden. Dieser
etwa 40 km lange Wasserweg wird das Industriegebiet von Gcrny
Slask transportmäßig besser erschließen.
Die w i s Z a ist mit 1092 km der längste Fluß Polens. IhrEinzugsgebiet beträgt rund 193 ooo km2, d.h. mehr als so e der
Fläche des Landes liegen im Einzugsbereich der WisIa.
Die Wisza ist gegenwärtig Jedoch nur zum Teil von größeren Schif-
fen befahrbar. Die Strecke zwischen Torufi und Warszawa kann inp
folge Niedrigwasser besonders im Sommer nur ungenügend ausge-
lastet werden. Die besten Sohiffahrtsbedingungen bestehenauf dem Abschnitt zwischen Gdefiek und Torufi (300-bis uoo t-Sohif—
fe). Bei günstigen Wasserverhältnissen verlängert sich die
sohiffbare Länge um weitere 234 km stromauf.
Die Obere Wisxa, das ist besonders die Strecke zwischen Krakds
und oswieoim, kann dagegen nur mit 150 t-Kähnen befahren werden.
Diese unzureichende Leistungsfähigkeit ist vor allem auf größe—
re Wasserstandssohwankungen (im Unterlauf der Wisxa betragen
diese bis zu 1,16 m) und auf den ungenügenden Ausbauzustand des
Stromes für die Sohiffahrt zurückzuführen.
Im Jahre 1961 betrug die Güterbeförderung auf der WisIa zwischenden Seehäfen und dem Hinterland etwa 290 ooo t.1)
Diese Leistung wurde im wesentlichen auf dem unteren Abschnitt
des Flusses erbracht. Im Abschnitt Krakdw - Warezawa hat der
Güterverkehr fast ausschließlich lokalen Charakter.
Hauptsächlich werden Produkte der Landwirtschaft, wie Zucker und
Getreide (70,4 %), Baumaterialien (9,0 ß), Düngemittel (4,5 5),
Erze (1,5 ß) und Kohlen (0,6 i) befördert. Etwa 70 ß der Massenp
güter gehen von Gdafisk und Gdynia nach den Binnenhäfen Bydgoszoz,
Torun, Wloclawek, PIook und Warszawa.
Wichtig für die Erschließung der Wirtschaftsgebiete zwischen
WisIa und Odra ist der 25 km lange Kanal von Bydgoszoz. Dieser
Kanal ist für 400 t—Schiffe befahrbar.
1) Der Gütertransport auf der WisZa betrug 1963 rund 1,2 Mill. tund soll 1970 3,7 Mill. t erreichen.
I
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Seit dem 28.4.1963 sind Warszawa durch den Kanal Zeran - Zegrze
mit dem Bug verbunden sowie die Flußgabelung Bug-Narew schiff-
bar gemacht. „
Im Rahmen des vorgesehenen Ausbaus der polnischen Binnenwas-
serstraßen ist die stärkere Nutzung der Wisxa zu einem vor-
rangigen ökonomischen Problem geworden. Überschwemmungen und
rapides Absinken des WasserSpiegels sollen nunmehr durch
etappenweise Regulierungs- und Kanalisierungsarbeiten weit-
gehend unterbunden werden. Durch diese Maßnahmen werden neben
der Bereitstellung von Wasser für neue Industriestandorte (u.a.
bei Tarnobrzeg, Oswiecin‚ Piook) und für Wohnsiedlungen zu-
gleich wesentlich bessere Navigationsbedingungen für die Schiff—
fahrt geschaffen (z.B. die Kanalisierung-der WisIa von Krakdw
bis Sandomierz, die Regulierung der Mittleren WisIa von San?
domierz bis Warszawa und die Kanalisierung der Unteren WisIa
von Warszawa bis Tozew).
Der Ausbau der polnischen Wasserstraßen steht in einem engen
Zusammenhang mit den Erweiterungen der Binnenwasserwege der
- UdSSR und der DDR. Die Mitgliedsländer des 'Rates für Gegen—
seitige Wirtschaftshilfe' führen gemeinsam Untersuchungen zur
Schaffung einer durchgehenden Wasserstraßenverbindung zwi-
schen Osteuropa und Mitteleuropa durch,
7\
In diesem Rahmen sollen bis zum Jahren 1975 folgende Wasserbau-
vorhaben in Polen realisiert werden:
a) die Verbindung Görny Slask mit Krakdw durch die Verlängerung
des Gliwice-Kanals sowie die Kanalisierung der Przemsza und
der WisIa;
b) die Kanalisierung der Wisla zwischen Krakdw und Sandomierz,
die Regulierung der Mittleren Wisxa von Sandomierz bis
Warszawa und die Kanalisierung der Unteren Wisxa zwischen
Warszawa und Tczew mit dem Ziel, die Wisxa auf 900 km Län—
ge mit 1000 t—Schiffen zu befahren;
rä-P'fiän;
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c) die Kanalisierung des Bug und die\Regulierung des Narew;
d) die Regulierung der Mittleren Warta von Poznan bis Kcnin
und die Verbindung mit dem Kanal Warta — Goplosoe;
e) die Regulierung der Mittleren und die Kanalisierung der
Oberen Odra von Kozle bis Racibdrz.
Vor allem durch den Ausbau der Wisxa werden wesentliche Stand—
ortverbesserungen für die Industriezentren Nowa Huta, Sandomierz,
Tarnobrzeg, Puiawy und Warszawa erwartet.
Das polnische Wasserstraßennetz wird nach der Verwirklichung
der vorgesehenen Erweiterungspläne-auf rund 3000 km Länge für
1000 t—Sohiffe befahrbar sein. Das bedeutet gegenüber dem Jahre
1960 eine Steigerung auf etwa 66 %.
Durch den Ausbau der Wasserstraßen werden sich aber nicht allein
Veränderungen hinsichtlich der Standortlage wichtiger Industrie-
zweige der polnischen Volkswirtschaft, sondern auch günstigere
Voraussetzungen für den Gütertransport zwischen den RGW—Staaten
und mit den Ländern im Einzugsbereich der Oberen Donau ergebeno
Polen verSpricht sich von einem Ausbau der Odra und WisIa (ein-
schließlich der beide Flußläufe verbindenden Kanäle) außerdem
eine Zunahme im Süd-Nord—Verkehr und umgekehrt, dessen Aktivie—
rung letztlich der gesamten polnischen Volkswirtschaft zugute
kommt.
Der Güterverkehr auf den Wasserstraßen Polens wird sich nach
Absohluß der ersten Ausbaumaßnahmen von 6.5 Mill. t im Jahre
1965 auf15‚2Mill. t im Jahre 1970 und auf 25,0 Dill. t im Jah-
re 1975 erhöhen.
Die polnischen Binnenwasserstraßen werden nach Fertigstellung
der vorgesehenen Ausbaumaßnahmen damit eine wichtige Rolle
in—
nerhalb der Verkehrswirtschaft Polens sowie im Transitverkehr





Die D c n a u steht mit 2 857 km Länge und einem Einzugsbe-
reich von rund 817 000 km2 hinter der Wolga an zweiter Stelle
unter den Strömen Europas. Von der Gesamtlänge sind 2 379 km
1 oder rund ad z schiffbar.1)
t. Auf ihrem im allgemeinen von West nach 0st verlaufenden Weg
durchfließt die Donau politisch, ökonomisch, geographisch,
f klimatisch und hydrographisch gesehen verschiedene Gebiete.
g. Allgemein ist im Einzugsgebiet der Donau ein im Vergleich zum
Hheinstromgebiet wesentlich geringeres Wirtschaftspotentfäl
vorhanden. Das ist bedingt u.a. durch das Fehlen von so leistungs-
fähigen Seehäfen, wie sie an der Hheinmfindung entwickelt sind,
von Ballungsgebieten der Schwerindustrie sowie auf Grund der
wenigen leistungsfähigen Nebenflüsse und Kanäle. Infolge eines
mehrmaligen Wechsels zwischen Tiefland und Gebirge entstehen
unterschiedliche und für die Schiffahrt hinderliche Strömunge-
verhältnisse auf der Donau. In der Regel kommt es zu Hoch— und








Im Jahre 1956 wurden auf der Donau rund 12,6 Mill. t Güter beför—
dert. Bis zum Jahre 1958 hatte sich auf Grund der Steigerung des
f. Verkehrs besonders zwischen den sozialistischen Staaten die Güter-
1' menge auf 15,92 Mill. t erhöht. Das bedeutet gegenüber 1950
im eine Zunahme von 127 ß. Im Jahre 1961 wurden auf der Donau be—
reits 24,3 Mill. t Güter transportiert. (1937: 9,3 Mill. t)
Vom Gesamtverkehr auf der Donau entfielen im Jahre 1958 knapp 7
10,8 Mill. t oder 67,6 % auf den Verkehr der sozialistischen
Staaten. Dies bedeutet, daß nur weniger als ein Drittel des ge-
samten Donauverkehrs auf den Güteraustausch zwischen den nicht— .
sozialistischen Ländern an der Oberen Donau sowie zwischen diesen '






Die Entwicklung des Güterverkehrs auf der Donau im Zeitraum von g
1950 - 1958 ist aus Tabelle 46 zu ersehen. f'.{lt-“n?" ‘I
. 3
1) Die schiffbare Donau gliedert sich in den 150 km langen See— ‘Eweg zwischen Sulina (Mündung) und Galati, in den 780 km langen . iUnterlauf bis zum lEisernen Tor', dort be innt die 119 km lange gKataraktenstreoke, in den 742 km langen ttellauf bis bst- L5
fiäggnggärgratislava und in den 588 km langen Oberlauf bis nach LeO
Einig Ä.‘ |' t
0 _ 1958 (Gutermenge in 1000 t)+)
a) Sowjetunion und sozialistische Staaten;
+) Transporte mit eigener und mit fremder Flotte.
W133 I' an" -4'113'522. 21"9. ' -
' '
b) österreich und Westdeutschland
(Quelle: Bulletin Statistique deDanube, 1960)
la Commissicn du
Tabelle 45 Entwicklung_des Güterverkehrs auf der Donau 195
von/n88
‘ — -——— S Gesamt
Jahr UdSSR Rum. Bulg.




1950 ' — 125 22 — 89 261 - - 497
- 497
1955 — 2 155 45 415 639 4 - 1 256 4 1 2601956 - 2 204 213 398 559 - 2 1 376 2 1 3781957 - 66 363 268 527 648 15 . - 1 672' 15 887,.
1958 - 39 342 208 596 619 .450
— 1 804 450 2 254
Rumänien ‘
1950 471 — 19 - 66 74 1 - 630 1 6311955 285 - 254 32 196 427 43 18 1 194 59 1 2531956 360 - 194 83 122 284 56 39 1 043 95 1 1381957 36 - 322 96 85 321 119 82 860 201 1 0611958 133 - 288 74 35 126 92 38 656 130 786
Bulgarien
1950 94 - - - 123 72 8
- 289 8 297
1 955 1 95 6 - - 125 72 4 1 29s 5 30 3
“'195641 - .179 - - - 7 154 87 _ 35 5 427
4U 467
1957 201 18 - 9 271 89 52 - 588 52 6491958 171 - - 21 196 71 49 - 459 49 508
Ungarn
1950 443 7 7 — — 4 13 - 461 13 474
1955 258 73 11 - - 27
' 56 76 369 132 501
1956 56 21 4 „ - 4 39 98 85 137 2221957 21 13 5 - — 40 47 38 79 85 1641958 40 9 19 2 - 73 118 77 143 195 338
Esse
1950 — 22 32 — - - „
- 54 - 54
1955 11 19 55 - - —
- - 85 — 85
1956 6 28 116 22 48 — 6
„ 220 6 226
1957 19 28 146 38 71 - 8 1 303
9 312




1950 — - - - - - - 71
- 71 71
1955 7 - - — — - - 281 7
281 288
1956 21 1 - - 7 30 29 250 59
279 338
1957 23 - 1 w 8 9 17 242 41
259 300
1958 19 3 „ — 9 16 26 209 47 235
282
Österreich _ __ __ ü __ „.
1950 160 - 10 — 5 — „ „
- 175 175
1955 248 - 9- 9 207 366 -
- n 830 830
1956 „ 3 6 10 263 362 - -
- 644 644
1957 — - 2 26 277 325 - -
- 630 630
1958 15 - 11 3 277 238 - -
- 544 544
Westdeutschland
1950 — - - 82 — - -
- — 82 82
1955 - „ - 7 95 - - — - 102 102 ‚
1956 - 2 1 37 73 - -
- - 113 113 m:
1957 - - 15 38 25 - - - - 78 78 g
1958 — - 14 47 10 - n -
- 71 71 1
599m9
1
1950 1 168 154 90 82 283 411 22 71 1 931 350
2 281
1955 904 100 484 84 1 O38 1 531 107 374 3 209 1 413 4 6221956 622 57 525 372 1 065 1 326 165 394 3 210 1 316 4 5261957 300 125 854 475 ‚1 265 1 432 258 363 3 743 1 329 5 072







































































































































































































































































































































































































































































































































Die Übersicht über die Entwicklung zeigt deutlich, daß der Gür
tertransport auf der Donau sich nicht auf den Bezug von
Rohe
stoffen aus den "Balkanländern" und den Versand von westeuro—
päischen Industriegütern nach dort beschränkt‚wie es z.T.
noch
in den Auffassungen besonders westdeutscher Verkehrsnwissenp'"
schaftler" und „politiker zu finden ist. Der Industrialisie—
rungsprozeß in den sozialistischen Staaten sowie der im allge—
meinen steigende Güterverkehr haben besonders im Einzugsbereich
der Unteren und Mittleren Donau dazu geführt, daß die ehemals
rückständigen Gebiete heute ein beachtliches Wirtschaftspoten—
tiel in Südosteuropa darstellen. Besonders
nach der Fertigstel—
lung des Projektes "Eisernes Tor" wird sich
der Umfang des Güterh
transports auf der Unteren und Mittleren Donau
wesentlich erhö-
hen.
Demgegenüber ist eine Abnahme des Güterverkehrs auf der
Oberen
Donau (vor allem in der Talfahrt) zu beobachten. So wurden im
Jahre 1962 im österreichischen Donauhafen Linz 345 000 t Güter 4"{
weniger umgesohlagen als im Jahre 1961. Der Umschlag in
Regens— '
burg ging im gleichen Zeitraum um 47 000 t zurück.
'
i
Die Bedeutung der Donauschiffahrt nahm vor allem durch
die Er— :]g3
richtung weiterer sowjetischer Sohiffahrtsverbindungen
ab Donau—Üi
mündungshäfen zu. Für die Zukunft ist vorgesehen, die Donau
1.
zwischen dem Schwarzen Meer und Wien für Binnenschiffe mit einerssI,
Tragfähigkeit von 3 000 t und für Seeschiffe mit 2 000 tdw hierif
Budapest auzubauene t
Es werden auch Pläne, auf der Donau die Kühlschiffahrt
zu ent—“Ar<„7
wickeln, eifrig diskutiert.
‚1212 9‘)e 203321. lehne; 20.1.1 Westdeutschland __ _g 9s e ei
h .
Als schiffbare 0 b e r ed D o n a-u gilt die
588 km 1335?„„e“l
Flußstreoke zwischen Regensburg und östlich Bratislava. An die—g:
eem Donauabschnitt haben wichtige Betriebe der Grundstoff— “nfle:äfl
der chemischen Industrie ihren Standort (2.13. die VÖEST—Stahl-e
'
werke in Linz und die Stickstoffwerke in Linz und Krems). Auf
‚22:;-
dieser Strecke sind dierFahrbedingungen jedoch durch Eis, Hoch-und Niedrigwasserperioden erschwert.1)
Der westdeutsche Anteil am schiffbaren Teil der Oberen Donaubeschränkt sich auf den Abschnitt Regensburg — Passau (213 km).
Auf dieser, durch Eis, unregelmäßige Wasserführung usw. benach-teiligten Strecke wurden in den vergangenen Jahren vor allem
Ruhrkohle und US-Kohle sowie skandinavische Erze befördert. Inletzter Zeit ist jedoch eine deutliche Abnahme bei diesen Ver-schiffungen zu beobachten.2) Vor allem ist dies auf den steigen—
den Anteil sowjetischer Kohle am Güterstrom auf der Donau
hauptsächlich zum Industriestandort Linz zurückzuführen. In
westdeutschen Verkehrskreisen ist man über diese Entwicklung inGütertranSport auf der Donau beunruhigt. Wie verlautet, habe die
westdeutsche Donauschiffahrt auf Grund des Wettbewerbs in der
Tarifpolitik durch Reedereien der sozialistischen Länder sowiedurch Abkommen zwischen sozialistischen Staaten und Österreich
kaum noch eine Möglichkeit, Güter vom Donaudelta etwa bis nach
Linz zu befördern (im Jahre 1961 betrug die entsprechende Mengelediglich 63 ooo t).
Der Hauptgüterverkehr auf der Oberen Donau liegt vielmehr aufö s t e r r e i c h i s o h e m GebietB).
1) Die Donau ist im Mittel 2 Monate lang infolge Eis gesperrt.Die WassersPie elbreite liegt in der Regel bei 200 m; beson—ders eng (42 m? ist das Fahrwasser bei Straubing. Die Strö—mungsgeschwindigkeit beträgt im Durchschnitt 2 m/s.
2) Der Anteil des Transitverkehrs über den Hafen Regensburg gingim Zeitraum 1960 — 1962 von 692 000 t (25,3 %) auf 328 200 t(14,1 %) zurück. Dabei sind besonders die rüokläufigen Kohle—und Erztransittransporte im Talverkehr auffällig.
Transit (1000 t)Jahr Kohle Eisenerz
1960 192,4 243,6 t \1961 155,8 1A8,6
1962 9547 7017
3) österreichs Stellung in der Schiffahrt auf der Oberen Donaugeht uga. aus dem Flottenanteil der Sohiffsfrequenz in denwestdeutschen Donauhäfen im Jahre 1956 hervor: Österreich56 w, Westdeutschland 24 w.
I
Die Güterbeförderung auf der ös
te sich wie folgt:
Tabelle 46 Entwicklung de
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terreiohisohen Donau entwickel—
sohen Donau (1959 - 1962)
s Güterverkehrs auf der österreichi—
4_.——
Güterverkehr (1000 6) ____
davon .__
Jahr Gesamt von und nach von und nachdem Westen dem Osten
1959 3 373 1 779 1 594
1960 4 320 2 045 2 275
1961 4 159 1 774 2 3851962 3 9501) 2 220 1 730 2)
w
Etwa 70 % der beförderten G
Erdöl und Getreide.
In den Häfen an der Oberen Donau entwioke
sohlag wie folgt:
üter sind Kohlen und Koks, Erze,
1te sich der Güterum—
Tabelle 47 Entwicklung des Güterumsohlags in
den Häfen an
der Oberen Donau (1910 — 1962)
Jahr Regensburg Linz Wien
1910 169 134 1 3801923 306 54 7391938 1 328 268 1 449
1953 2 290 2 230 220
1956 2 957 2 368 2 260
1958 2 568 2 488 2 167'1962 2 313 2 000 2 236
(Quelle: Verkehr,
1) davon 2,07 M111.
2) Der Transitverkehr
\
t mit eigener Flotte
Wien, Jg. 1960 und 1963)
im Jahre 1962 betrug 753 020
d- 226 -
Der Transportweg über die Obere Donau ist in seiner gegenwärti-
gen Form für die österreichische Wirtschaft Jedoch zeitraubend
und kostspielig, und auch der gebrochene Verkehr belastet die
Fracht beim Empfang aus westeuropäischen Gebieten beträchtlich.
Für die österreichische Wirtschaft sind deshalb zwei Wasser-
straßenprojekte von besonderem Interesse.
Der Bau einer Rhein-Main—Donau—Großsohiffahrtsstra'ße filnd die „
dadurch zu erwartende Verbesserung der Sohiffahrtsverhältnisse
'auf der österreichischen Donau)würde dem gesamten Einzugsbereich
der Oberen Donau einen direkten Anschluß an das Rheinstromge-
biet und damit zu den Rheinmündungshäfen bieten. Auf diese Weise
könnten Massengüter direkt von Rotterdam, dem Ruhrgebiet und
von anderen Wirtschaftsgebieten Westeuropas nach den Industrie—
und Verbraucherzentren an der Oberen Donau befördert werden.
Außerdem wäre es möglich, Erzeugnisse aus Österreich und aus
den sozialistischen Staaten nach Verbrauchergebieten und Ver—
schiffungshäfen in Nordwesteuropa zu transportieren. Auf der
rund 1400 km langen Strecke zwischen Rotterdam und LinzCes sind
etwa 69 Schleusen zu durchfahren) könnte ein Motorguterschiff
mit 1500 t Tragfähigkeit jährlich mindestens 14 Reisen durch-
führen (eine Transportdauer für eine Reise von rund 11 Tagen
‘zugrunde gelegt).
Ein zweites Projekt steht im Zusammenhang mit dem von Westdeutsch-
land und der Schweiz vorgesehenen Ausbau des Hochrheins. Die
Strecke Bregenz (Bodensee)/Gaißau - Rotterdam (rund 1000 km) wäre
ebenfalls interessant, wobei'bei diesem Wasserweg nur 11 Stau—
stufen zu passieren wären und die Zahl der Jährlich möglichen
Reisen 12 betragen würde. Es muß Jedoch unterstellt werden, daß
das Güteraufkommen in dieser Relation (ausgehend Österreich)
wesentlich geringer sein wurde und die Transportkosten gegenüber
dem Donau-Rhein-Projekt wahrscheinlich höher liegen dürften.
“Da die Fertigstellung des geplanten Rhein-Main—Donau—Kanals noch
völlig unbestimmt ist, wird die Verwirklichung des ebenfalls um—
strittenen Hochrhein—Projekts besonders von westdeutschen und
von schweizergteilweise aber auch von österreichischen Wirt—
schafts- und verkehrskreisen als "dringend" bezeichnet.
'Taral 11 Die Binnenwasserstraßen Mitteleuropas
Maßstab 0 .
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Österreich interessiert sich z.Z. deshalb in erster Linie für
den weiteren Ausbau besonders der Mittleren Donau für die Groß-
schiffahrt. Die ständig größer werdende Abfahrtsdichte ab
Donau- und Sohwarzmeerhäfen der sozialistischen Staaten und‚die
günstigen Verschiffungsbedingungen im Donau—Seeverkehr1) sind
für die österreichische Wirtschaft zweifellos ein starker An-
reiz, über die Donau in Richtung Mündungsgebiet zu transpor-
tieren. Hinzu kommt, daß der Rohöltransport aus der Sowjetunion
in den letzten Jahren eine starke Zunahme zu verzeichnen hatte.
Zwar sehen österreichische Verkehrskreise diesen Öltransport auf
der Donau durch den Bau von Rohölfernleitungen im Einzugsbereich
der Donau (Triest a Wien, UdSSR -Bratislava - Schwechat
Genua — Ingolstadt) gefährdet, zweifellos aber wird sich der
Transport von Mineralöl und Erdölprodukten auf der Donau auch
nach der Inbetriebnahme dieser Pipelines in bestimmten Rela—
tionen mit Tankschiffen durchführen lassen.
Österreich besitzt also durchaus vielseitige Transportmöglich—
keiten.
Im Rahmen der für die Donau vorgeSehenen Erweiterungen wird
der Güterverkehr Österreichs auf dieser Wasserstraße weiter
zunehmen. Besonders dürfte sich diese Tendenz auf den Güteraus-
tausch mit den sozialistischen Ländern beziehen, zumal bereits
in den letzten Jahren der Verkehr Österreichs auf der Donau
mit den Ländern in Südost— und Osteuropa wesentlich höher lag
als z.B. mit Westdeutschland.
Der Mittellauf der Donau im Gebiet der ÖSSR, der VR Ungarn und
_—__—_-———_-—_—_———_
össu
Der mittlere Flußlauf der Donau beginnt'etwa bei Bratislava.
Auf der rund 172 km langen Strecke zwischen der Mündung der
Morava und der Ipelmündung sind Wassertiefen von mindestens
3,0 m vorhanden»
1) Im April 1963 er eiohte ein ungarisches Donau—Seeschiff mit
500 t Ladun Wien„ Die Strecke Izmir - Pöohlarn wurde in8Tagen zuräokgelegt.
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Die Schiffahrt ist in der Regel 30 Tage im Jahr durch Eis sowie
durch Hoch-
ist die Donau für 1000t-Schiffe befahrbar.
und Niedrigwasser gesperrt. Unterhalb von Komarno
Rund 60 % des Frachtverkehrs der ÜSSR auf den Wasserstraßen
(vorwiegend Importe wie Rohöl, Pyrit, Manganer
lien aus der Sowjetunic
Beförderung
Getreide stromauf und Fertigerzeugnisse sowie
stromab — ist besonders a
ze und Baumateria-
n und Rumänien) gehen über die Donau. Die
des tschechoslowakisohen Güteraufkommens - Erze undKohlen und Koks
usgeprägt im Donauabschnitt von 'Bra-
tislava in Richtung Mittlere und Untere Donau. Der Anteil der
ÜSSR—Donausohiffahrt am Gütertransport auf der Donau beträgt
etwa. 18 ‘50
Tabelle 48 Entwicklung des üterverkehrs auf der Donau1959 - 1960)
davon
Güterverkehr Gesamtgüter— Ex ortgüter- Transport in- Imp.-Güterver—mit Häfen in verkehr auf vegkehr nerhalb der kehr aus Donau-der D°n3u Länder undichtdonaup
(1000 t) (1000 t) (1000 t) Ländern(1000 t)
Sow etunion
1955 5 229 2 602 2 455 172
1960 4 876 3 438 1 2&7
191
Rääänien 2 798 1 098 1 686
14
1
1960 3 330 1 562 1 762
6
Bul arien
1955 1 334 492 806
36
1960 7 1 397 385 1
010 2
Ju cslawien ' '
'
1559 2 487 31) o
.
1960 3 185 416 2 768
1
Un arn118%7“' 4 011 323 3 683
5
1960 4 306 325 3 966 15
Ussn
1 1 593 572 544
47?
1960x 1 831 731 575
525
Österreich1 2 335 1 257 1 078
-
1960 2 193 1 304 1 189
-
Fortsetzung




Güterverkehr Gesamtgüter— ‚. Exportgüter- Transport in— Imp.-Güterver-mit Hafen in Egäkggäaäuf verkehr nerhalb der ‚kehr aus Donau-Länder und Nichtdonau-(1000 t) (1000 t) (1000 t) Ländern(1000 t)
Westdeutschland '
1959 1 1 606 1 450 156 —1960 1 699 1 508 191 -
Gesamt
1959 21 393 8 1071960 23 117
l
9 669 12 708 740
(Quelle: Annual Bulletin cf Transport, Statistios for Europe,Genf, 1961)
Zur Verbesserung des Gütertransports auf den wasserstraßen der ÖSSR
ist eine 307 km lange Kanalverbindung zwischen der Donau und.der
.Oder geplant. Dieser Kanal (246 km davon liegen auf dem Gebiet der
ÖSSR) soll für 1000 t—Sohiffe gebaut werden. Ein Direktverkehr
über den 'Donau—Oder-Kanal' wäre besonders für die Sohwerindustrie
im Gebiet von Ostrava willkommen. (Gegenwärtig gehen die Rohstoffm .
transporte nach Ostrava zu 40 % über die Oder.) Über einen solchen
Wasserweg könnten künftig z.B. polnische und ÖSSR—Kohle sowie
schwedische Erze, die bisher überwiegend über westdeutsche Häfen
gingen, frachten- und zeitgünstig befördert werden.
h;
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Die Wirtschaft der ÖSSB wurde nach Realisierung des Oder—Do-
nau-Kanals die Möglichkeit haben, vor allem Massengüter in ver-
stärktem Maße per Binnenschiff zu versenden bzw. zu empfangen.
So könnten z.B. Steinkohlen und Koks nach Polen, Ungarn, Rumä-
nien, nach der DDR, nach Österreich und Jugoslawien sowie Pro-
dukte der Eisen schaffenden und der metallurgischen Industrie
nach den genannten Staaten befördert werden. Im einkommenden
Verkehr dürften ebenfalls Kohlen und Koks aus der DDR, aber
auch Erze aus der Sowjetunion und aus Bulgarien sowie Mineral-
öl und Derivate aus Österreich in Frage kommen.
Darüber hinaus könnte die ÖSSR landwirtschaftliche Erzeugnis-
se aus den Ländern im Einzugsbereich der Unteren Donau auf
dem Wasserweg empfangen.
Im übrigen verfügt die ÖSSR meist über gefällereiche und durch
unregelmäßige Wasserführung gekennzeichnete Oberlaufstrecken
von Flüssen. Selbst die Labe (Elbe) - auf 193 km schiffbar - ist
für 700- bis 800-t-Schiffe nur bis Kolin und weiter stromauf le—
diglich von kleineren Einheiten befahrbar. Der Hauptgüterstrom
endet deshalb bereits in Melnik. Auf der Elbe werden hauptsäch-
lich Zucker, Zement und keramische Rohstoffe für den Export sowie
chemische Rohstoffe und Eisenerze als Einfuhrgüter transportiert.
Außer der Elbe (besonders für Transitverkehr)1) haben die Vltava‘
(Moldau), die Morava und der 52 km lange Schiffahrtskanal zWi-
sohen Otrokovice und Rohatec transportökcnomisohe Bedeutung.
Nach dem Ausbau des Talsperrensystems an der Vltava wird auch
diese Wasserstraße auf Grund des möglichen durchgehenden
Schiffsverkehrs bis Prag an Bedeutung gewinnen.
1) 1960: 613 000 t (davon 345 000 t stromab)1962: 755 000 t
-232-
Ungarn
Für Ungarn ist die Donau die wichtigste Wasserstraße. Im Jahre
1962 wurden auf dem ungarischen Abschnitt 2,3 Mill. t Güter be—
fördert und eine Transportleistung von 1,08 Mrd. tkm erbracht.1)
Das sind 1,2 % bzw. 6 % des Gesamtverkehrs (außer Seeschiffahrt)
in Ungarn. Im Jahre 1962 hatte Ungarn einen Anteil am Güter—
verkehr der sozialistischen Staaten auf der Donau von 262 000 t.
Die Donau bildet im Nordwesten des Landes die Grenze zur ÖSSR
und ist auf ihrer Gesamtlänge von 416 km schiffbar. Die Wasser-
tiefen von 4 m bis 10 m auf dem ungarischen Abschnitt der Donau
gestatten (mit Ausnahme von etwa 20 Tagen) ein Befahren für see-
gehende Binnenschiffe während des ganzen Jahres. Sie fließt bis
Nagymaros in West-Ost-Richtung und biegt oberhalb Budapests im
rechten Winkel nach Süden ab, um südlich von Mohaos die Grenze
nach Jugoslawien zu passieren. Wichtige Nebenflüsse sind die
Baba, Sarviz und Dravao
Der Güterverkehr auf der Donau hat eine besondere Bedeutung für
die Versorgung der ungarischen Grundstoffindustrie. Hauptsächlich
werden Erze und Maschinen aus der Sowjetunion Sowie Kohlen und
Koks aus der ÜSSR und aus Polen importiert. Die wichtigsten Um-
schlagsplätze sind Györ. Kcmarom, Budapest, Dunaujvaros und
Mohacs.
Q
1) Eisenbahn: 101,4 Mill. t; 1h, 59 Mrd. tkmStraßenverkehr: 89,5 Mill. t“ 2,3 Mrd. tkm
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Im ungarischen Donau-Seeverkehr wurden folgende Gütermengen be—
fördert:
Tabelle 49 Entwicklung des ungariSch n Donau—See-Verkehrs(1958 - 1962
Jahr Gütermenge (t)





Um einen besseren Anschluß der Wirtschaftsgebiete im Osten des
Landes an den Wasserweg der Donau zu erreichen, ist mit dem Bau
eines etwa 110 km langen Kanals zwischen der Donau und der
Tisza begonnen worden. Es ist außerdem vorgesehen, durch die Er—
richtung von Staustufen bei Nagymaros und Komarcm die Schiff-
fahrtshindernisse im ungariSch—tschechoslowakischen Donauab-
schnitt zu beseitigen.
Jugoslawien
Die Donau ist auch für Jugoslawien die wichtigste Wasserstraße,
obwohl die z.T. ungünstige verkehrsmäßige Beschaffenheit die-
ses Stromes (insbesondere am 'Eisernen Tcr' im Karpaten-Durch-
bruch) den Schiffs- und Güterverkehr beeinflußt.
Die Donau ist auf jugoslawischem Gebiet auf einer Länge von 593 km1)
für 1500 t-Schiffe, die Sava und Tisa sind auf 588 km bzw. 164 km
für 1500 t-Schiffe befahrbar. Auf das schiffbare Kanalnetz ent-
fallen 152 km. Jugoslawien besitzt über seine Wasserstraßen Je—
doch keinen direkten Anschluß an die Seehäfen und an die Wirt-
schaftszentren des Binnenlandes (z.B. das Industriezentrum von
Zagreb). Außerdem sind die Fahrbedingungen auf der Donau beson—
ders im Gebiet des 'Eisernen Toresl durch Engpässe (60 m breit;
durchschnittliche Strömungsgeschwindigkeit 4 - 5 m/s) und Niveau—
1) Jugoslawien besitzt knapp 1800 km schiffbare Wasserstraßen.
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Unterschiede 80W1e durch die differenzierte Wasserführung und
Eis beeinträchtigto Durch den Bau eines 150 km langen Staudam-
mes bei Sip1) soll eine Mindestwassertiefe von 3,5 m garantiert
werden. Durch weitere Regulierungsmaßnahmen ist die Tag— und Nacht—
fahrt in beiden Richtungen sowie ein Befahren der Donau für see—
gehende Binnenschiffe bis zu 3000 t Tragfähigkeit bis nach
Beograd vorgesehen. Die Bauarbeiten sollen etwa im Jahre 1971
beendet sein. Der Kostenaufwand für dieses Projekt wurde mit
450 Mill. US—S veranschlagte
Das Güteraufkommen wird auf jährlich 45 Mill. t geschätzt (in
den letzten Jahren wurden maximal 12 Mill. t Güter/Jahr durch
das 'Eiserne Tor' in beiden Richtungen befördert)o
Auf der Donau beträgt der derzeitige Anteil des Güterverkehrs
im Vergleich zum Gesamtguterverkehr auf den jugoslawischen Was—
serstraßen rund 58 %. Hierbei stehen sowjetische Kohlen und Erd-
öl sowie Öl aus Rumänien, Pyrite, Getreide, Zellulose und Bauxit
nach Westdeutschland in der Bergfahrt an erster Stelle. Im Tal-
verkehr werden Phosphate ab Regensburg und Linz nach Jugoslawien
und Bulgarien befördert.
Tabelle 50 -Guterverkehr im Jahre 1960 auf den wichtigenJggoslawisohen Wasserstraßen (1000 t)
dav .Güter— 8L2:2232' menge Eigen— Verkehr ß davon Transitgesamt verkehr Außenhand. Ei ImIP. P-
Donau 8 268 3 434 683 412 271 4 151Sava 4 810 4 253 557 144 413 vTisa 178 1 6b, 13 1 3 - 1Drava 135 116 19 13 5 ‘
zusammen 13 391 7 967 1 272 582 690 4 152
Die S a v a ist zwischen Sisak und ihrer Mündung auf einer Länge
von 593 km schiffbar und besitzt die größte Bedeutung für den
jugoslawischen Gütertran5port auf den Wasserstraßen; Auf dieser-
Wasserstraße werden über 88 ß der Gütermenge im Lokalverkehr be-
fördert. i '
1J‘Der Vertrag über dieses gugoslawisch-rumänisohe
Gemeinschafts-
projekt wurde im Juni 19 3 unterzeichneto'
1‘233
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Der Verkehr auf den Binnenwasserstraßen Jugoslawiens konzentriert
sich im wesentlichen, bedingt durch die topographischen Gegeben;heiten, auf den Nordostteil des Landes. In diesem Abschnitt wer—
den auch die meisten Erweiterungen und Ausbauarbeiten vorgenom—
men. Das wichtigste Projekt ist dabei die Schaffung einer Ver-bindung zwischen der Donau und der Tisa (Bau eines 358 km lan—gen und 2,5 m bis 5,0 m tiefen Hauptkanals zwischen BezdanEDonau],Betsohe [Tisa] und Banatska Palanka [Donau]). Durch die-
sen Kanal wird der Weg über die Donau um rund 100 km verkürzt.
Die Untere Donau im Gebiet der VR Bulgarien, der VR Rumänien211.4 26.1; äoudetanioa .. .. _—_--————_—_‚:—__——__
Bulgarien
Die Bedeutung der Donau für Bulgarien ist — abgesehen vom In-
dustrie- und Verkehrsschwerpunkt Russe an der Donau — nahezu
vollständig auf den wirtschaftlich wenig erschlossenen Nordteil
des Landes beschränkt. Über den Hafen Lom gehen hauptsächlich
Importgüter wie Koks, Metalle Maschinen und Chemikalien. Der
Weitertransport erfolgt per Bahn nach Sofia und zu den Indu-
striezentren von Dimitrovc und Plowdiw.
Um auch die Wirtschaftsgebiete südlich des Balkans über Binnen-‚
wasserstraßen mit der Schwarzmeerküste zu verbinden, ist der
Bau eines Kanals zwischen P10wdiw und Burgas über Dimitroffgrad
vorgesehen.
Die Donau hat für Bulgarien jedoch eine beachtliche devisen—
wirtschaftliche Bedeutung. Rund 90 % des Gütertransports auf
der bulgarischen Donau entfallen auf den Transitverkehr.
Die übrigen Flußläufe des Landes werden infolge der unausgeglichen
nen Wasserführung und der Hindernisse für die Navigation sowie eines!
nur geringen Güteraufkommens von der Schiffahrt nur bedingt
genutzt. Ihre Bedeutung liegt vor allem in der Bereitstellung























Die Fahrbedingungen auf dem rumänischen Abschnitt der
Donau sind
im allgemeinen als günstig anzusprechen. Nur gelegentlich
kommt
es infolge kurzfristiger Niedrigwasserstände und durch
Eis zu kurzen
Verkehrsbehinderungen. Das Haupthindernis für die Schiffahrt
ist
der Engpaß am "Eisernen Tor".
Die Donau weist auf dem rumänischen Territorium den stärksten
Güterverkehr auf. Das bis zu 6,h m tiefe Fahrwasser auf der
See-
Donau gestattet es Seeschiffen mit einer Tragfähigkeit
bis zu
3000 t die im Donau-Mündungsgebiet gelegenen Häfen Galati und
Bräila anzulaufen. Um die Fahrbedingungen auf der Unteren Donau' für'den Donau-Seeverkehr zu verbessern, sollen ab 1964 Baggerar-
beiten für die Schaffung einer WasSertiefe von 7,3 m durchgeführt
werden.(Außerdem ist auf der Donau ab 1980 eine garantierte Fahr-
wassertiefe von 3,5 m bis nach Wien vorgesehenJ
Auf der Unteren Donau werden stromauf vor allem Erdöl und Ge-
treide, in der Talfahrt Maschinen, Erze und Brennstoffe (Koks)
aus der ÖSSR, aus Ungarn und aus Westdeutschland befördert. Die
wichtigsten UmsohIagplätze sind Galati (Holz)‚Bräila (Getreide)
und Giurgiu (Erdöl).
Für die weitere Verbesserung der TransPortbedingungen auf
der
Unteren Donau ist vorgesehen, zwischen Gernavoda und Gonstanta
einen 70 km langen und 160 m bis 180 m breiten Kanal zu bauen.
Auf diesem 'Donau-Schwarzmeer—Kanal' sollen später Seeschiffe
mit über 3000 t Tragfähigkeit verkehren. Des weiteren ist ein
Kanal zwischen Bukarest und Cernavoda geplant.
Beide Projekte könnten evtl. den Eisenbahngüterverkehr entlasten.
Für die Häfen Bräila und Galati dagegen dürfte u.U. mit Ein!
bußen im Güterverkehr zu rechnen sein.
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Tafel 12
Schematische Darstellung des Donauverkehrsim Jahre 1960
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(Quelle: Monatsberichte des Österr. In-stituts für Wirtschaftsforschung, Wien)
Sowjetunion
Neben den bereits erwähnten Binnenwasserstraßen der UdSSR ge-
winnt auch die Donau für die sowjetische Volkswirtschaft zu-
nehmend an Bedeutung. Der Verkehr erfolgt überwiegend mit den
Anliegerstaaten an der Unteren und Mittleren Donau. In zuneh-
mendem Maße werden auch sowjetische Güter bis nach Linz (und
Regensburg) befördert. Außerdem transitieren Österreich und
Westdeutschland
über die sowjetischen Donauhäfen Ismail und
Beni.)
LL-
1) Die von den o.e. Ländern eingesetzten Donauschifre transpor-tieren die Fracht bis zu den Häfen an der Unteren Donau. Dorterfolgt der Umschlag der hauptsächlich für Levantehäfen be-stimmten Güter in Seeschirre.
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Tabelle 51 Entwicklung des Güterverkehrs auf der Mittlerenund Unteren Donau (1950 - 1958)
Sozialistische Staaten (einschl. Jugoslawien)
Jahr untereinan— Binnen- m.Hichtufer-der verkehr staaten zusammen
1000 i
1950 1 931 3 088 #05 5 h2h1955 3 209 4 659 5t6 8 e141956 3 210 5 029 324 B 5631957 3 7#3 5 555 #89 9 7B?1958 3 416 6 596 751 1o 763
1.24 Zusammenfassung
Zusammenfassend kann gesagt werden, daß die Donau für alle Anm
liegerstaaten, trotz der teilweise noch vorhandenen ungünstigen
Fahrbedingungen, die wichtigste Wasserstraße ist. Etwa zwei
Drittel des gesamten Güterverkehrs entfallen auf die Untere
und Mittlere Donau; mehr als die Hälfte der Gütertransporte er-
'
folgen in nationalen Verkehr. In Rahmen des sich verstärkenden
Güteraustausches zwischen den sozialistischen Staaten sowie mit
den Anliegerstaaten an der Oberen Donau werden Ausbaumaßnahnen
an bestimmten Abschnitten des Flußlaufes erforderlich (s.B„
am uEisernen Tor" sowie an einigen Stellen des Mittel— und Ober—
laufes). Durch die verbesserten Verkehrsbedingungen vor allem
im DonaupSeeverkehr der Sowjetunion, Ungarns, Rumäniens, Öster— -
reiche und Westdeutschlands, durch die Nutzung der Wasserkräfte E
für die Energiegewinnung am Oberlauf und in Gebiet des “Eisernen
Toresn sowie durch die Verwendung von Donauwasser für die Be-
wässerung landwirtschaftlicher Nutzflächen wird die Bedeutung
dieser Wasserstraße weiter zunehmen.
Eine besondere Rolle wird die Donau dabei für den Güterverkehr
zwischen den Ländern Südesteurcpas und Osteuropas sowie zwischen .





Durch den geplanten Bau von Verbindungswasserstraßen zwischen
der Donau und dem Einzugsbereich des Rheins sowie zwischen der
Donau und der Oder könnten sich zusätzliche Transportrelationen
ergeben. Dadurch würden der Binnenschiffahrt neue Bedarfszentren
besonders für Massengüter erschlossen‚die ihrerseits dem Güter-
transport auf den Binnenwasserstraßen wichtige Aufgaben stellen
und die Volkswirtschaft der einzelnen Länder stärken.
Durch den vorgesehenen Bau einer Donau-Oder—Wasserstraße könnten
sich darüber hinaus zusätzliche Transitmöglichkeiten sowie eine
Intensivierung des Güterverkehrs zwischen den Donauuferstaaten sowie
nach Polen und nach der DDR ergeben.
In bezug auf den Rheiaain-Donau-Kanal versprechen sich vor
allem die westdeutsche Industrie sowie in gewissem Maße öster-
reichische Wirtschaftskreise eine Verbesserung ihrer Absatzmarkt—
lage im_sudosteuropäischen Wirtschaftsraum sowie eine Aufbesserung
des Transitgeschäfts über die Häfen an der Oberen Donau. Es darf
jedoch angenommen werden, daß eine Realisierung dieses Planes vor-
erst wenig Chancen besitzt.
Zweifellos aber würden es beide Wasserstraßenprojekte nach er—
folgter Fertigstellung den Ländern im Einzugsbereich der Donau
gestatten, in einem größeren Umfang als bisher Gütertransporte
nach und von Mittel- und Westeuropa durchzuführen.
Die Binnenwasserstraßen der Deutschen Demokratischen Republik
Die Binnenwasserstraßen der Deutschen Demokratischen Republik ge—
hören nicht zu den Einzugsbereichen der wichtigen europäischen
Wasserstraßen (Rhein, Donau, Wolga)o Ihre transportökcnomische
Bedeutung unterscheidet sich nicht zuletzt deshalb von den europä—
ischen Hauptwasserstraßen.
Zwar durchfließt die E 1 b e auf einer Länge von 558 km das
Gebiet der DDR.von Südosten nach Nordwesten und erschließt be—
sonders in ihrem Mittellauf wichtige Gebiete versohiedenartiger
Wirtschaftsstruktur (z.B. Dresden, Riese, Wittenberg und Magde—
burg). Jedoch lassen z.Z. die unzureichenden Transportleistungen
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der Binnenschiffahrt und das mangelnde gesellschaftliche Trans-
portbedürfnis sowie die verkehrsgeographischen Gegebenheiten
eine Auslastung der Transportkapazität auf dieser Wasserstraße
in keiner Weise zu.
Auch die 0 d e r (161,? km), einschließlich der Querverbin-
dungen zur Elbe, wird zum gegenwärtigen Zeitpunkt für den
Gütertransport nicht ausgenutZt.
Zwischen der Elbe und der Oder wurde die Have] zum Ausgangs-
punkt für die Ost-West-Verbindung (Oder-Spree—Kanal, Elbe—Havel-
Kanal, Havel—Kanal und Oder-Havel-Kanal). Der Havel—Kanal ist
dabei für die Binnenschiffahrt der DDR von besonderer Bedeu—
tung.
Insgesamt verfügt die DDR über rund 2 644 km schiffbare Binnen-
wasserstraßen; darunter sind etwa 1 400 km Hauptwasserstraßen.
Auf regulierte Plußstrecken entfallen 1 O13 km, auf kanalisierte
Flußstrecken 633 km. Die Länge der Kanäle beträgt 580 km, die
der Seenstrecken 418 km. Von den Hauptwasserstraßen sind etwa
60 %_mit Schiffen mit 1000 t-Tragfähigkeit befahrbar.
Tabelle 52 Wichtige Kanäle der Deutschen DemokratischenRepublik
. zulässige Anzahl zulässi erK a n a 1 uns" Tauchtiefe geäl . Schiffsf'y'p' c eu— Tra(Im) (am) „n (in %f{.‚_
Elbe-Havel-Kanal 56,0 200 3 1 000
Havel-Kanal 34,9 200 1 1 000
Mittelland-Kanal(DDR-Anteil) 66,3 200 1 1 ooo
Oder-Havel-Kanal 55,9 175 2 750
Oder-Spree-Kanal 83,7 175 5 750











1000 t - Schiffe
P(auer- und Großplauer-Maß
Sande —- und Greßsaale—Maß
Finow- und Großfihow-Maß
Angabe der Tauchh'efen (77):)": cm




























Die Elbe, die Saale (bis Halle-Trotha) und der Mittellandkanal
im Westen der DDR, die Oder, die Westoder und die Hohensaaten—
Friedriohsthaler-Wasserstraße im Osten sowie die Querverbin-
dung Hohensaaten - Niegripp, die Untere Havel und die Oder—
Spree—Wasserstraße erschließen wichtige Industrie- und Ver—
braucherstandcrte in den mittleren Bezirken der DDR (Riese-
Dresden, Halle-Leipzig—Magdeburg sowie die Standorte Eisen—
hüttenstadt, Schwedt, Berlin und Brandenburg). Dagegen besitzen
die Südlichen und die nördlichen Bezirke der DDR keine Verbin—
dung bzw. nur ungenügende Anschlußmöglichkeiten an das Binnen-
wasserstraßennetz.
Der Gütertransport auf den Binnenwasserstraßen kcnzentriert
sich vielmehr auf die Einzugsbereiche der Elbe und der Oder so-
wie auf die Wasserstraßen zwischen diesen Strömen.
Die Elbe ist in der Regel für 1000 t—Schiffe befahrbar und hat
den größten Güterverkehr aller Binnenwasserstraßen der DDR.
Im Güterverkehr auf der Elbe überwiegt gegenwärtig die Talfahrt.
Durch eine bessere Nutzung der Transportkapazität,insbesondere
durch die Gewinnung zusätzlicher Güter und eine erhöhte Zu—
verlässigkeit und Leistungsfähigkeit der Binnenschiffahrt‚könnte
auch der Bergverkehr zunehmen.
Die Saale (122‚u km) wird von ihrer Mündung bei Barby bis Halle—
Trotha in der Regel von 450 t-Schiffen befahren. Der Gütertrans—
port erfolgt hauptsächlich auf einzelnen Relationen zwischen
Nienburg und Halle.
Die Oder bildet auf rund 162 km die Grenze zwischen der
DDR und Polen und wird überwiegend von 750 t—Schiffen
befahren. Die Westoder (14‚u km) besitzt eine zulassige rauch—
tiefe von 2.0 m und ist ebenfalls für 750 t-Schiffe zugelassen.
Die Oder ist weitgehend reguliert. Sie ist von wesentli-
cher Bedeutung, obwohl ein beachtlicher Teil der Güter-
transporte über die Westoder und die stark frequentierte 'Hohen—
saaten—Friedrichsthaler—Wasserstraßel läuft. Die Bedeutung der
letzgenannten Wasserstraße dürfte sich durch den Standort
Schwedt weiter erhöhen.
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Von den Kanalverbindungen zwischen der Oder und der Elbe sind
der 'Oder-Spree-Kanal' hauptsächlich für Transporte zwischen
Eisenhüttenstadt und dem Berliner Raum (Ibnigs—Wusterhausen,
Rüdersdorf) sowie der 'Oder-Havel-Kanal' von.Bedeutung. Von den
übrigen Wasserstraßen ist vor allem der Elbe-Havel-Kanal wich-
tig für den Gütertransport.
Im Jahre 1962 wurden auf den Binnenwasserstraßen der DDR von
der DDR-Binnenflotte (einschl. befraohteter Fremdtonnage)
11,440 Mill. t Güter befördert bzw. eine Transportleistung von
2 162 Mill. tkm erbracht. Der Hauptanteil davon entfiel auf Re-
lationen auf dem Oder-Spree—Kanal, dem Oder-Havel-Kanal, dem
Elbe—Havel-Kanal, auf den Berliner Gewässern, auf der Elbe und
der Oder. Die Bedeutung der Saale tritt dagegen zurück.
Zusätzlich zu diesen Transportleistungen kam der grenzüberschrei-
tende Verkehr zwischen der DDR-einerseits und der ÖSSR, der VR
Polen und Westdeutschlands andererseits. Außerdem hatten der
Transitverkehr der ÖSSR nach Westdeutschland, der westdeutsche
Transit (vor allem nach West-Berlin) und die polnischen Transpor-
te auf den Binnenwasserstraßen der DDR Bedeutung. Insgesamt wur—
den im Jahre 1962 auf den Hauptwasserstraßen der DDR etwa
16 Mill. t Güter befördert.1)
Die Konzeption für den weiteren Aufbau der Volkswirtschaft der
DDR hinsichtlich einer optimalen Nutzung der Binnenwasserstraßen
sieht u.a. vor, daß der Gütertransport auch künftig im wesent-
lichen auf die Elbe und auf die Oder sowie auf die Kanalrela—
tionen zwischen diesen beiden Strömen, insbesondere auf die
Querverbindung Hohensaaten - Niegripp2), konzentriert bleiben
wird.
1) Der Umschlag in den Binnenhäfen der DDR erhöhte sich von10,306 Mill. t im Jahre 1955 auf über 14,137 Mill. t im
Jahre 19620
2) Auf die Wasserstraßen zwischen der Elbe und der Oder ent-fallen im Durchschnitt etwa 3? ß des gesamten Güterverkehrs
auf den Binnenwasserstraßen der DDR.
q? ‘ ‚„‚
qgtersträme derBinnen’ä‘chiffahrt der DDR Eauf den wichtigsten Wasserstraßen
(schematisch, ermiffehL nach Erfahrungswerten) l5.I. Szczecin
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Tabelle 53 Entwicklung des Gütertransports der Binnenschiffahrt
der DDR nach Güterarten(1950 - 1962)1
Gütermenge in 1000 t
Gutart Veränder ‚1960/621950 1954 1956 1958 1960 1962 absolut %
Gesamt 10 001 11 619 13 455 14 863 12 633 11 440
- 1 193 — 9,5
davonKohle und Koks 2 203 3 216 4 002 4 632 3 659 3 127
- 532 — 14,5
Erz - 28 25 49 77 64
— 13 - 16,9
Sonst.Erzeugn.d. Bergbaus 91 155 *293 354 342 449 +
107 + 31,3
Metalle — 377 592 637 445 504 +
59 + 13,3
Schrott — 74 82 76 54 58 + 4 + 7,4Chem. Erzeugn. (o. Düngemittel,Mineralöle und Teerprcdukte) — 134 209 203 260 140
- 120 — 46,2
Düngemittel 56 47? 547 279
- 87 .87 3‘ 0 —
Mineralöle und Teerprodukte 5' 25 129 158 181 2 9 +
7 + 350,0
Baumaterial (ohne Zement) 4 017%) 2 712 2 e77 3 273 3 404 3 588 + 184 + 5,5Zement . 220 294 245 236 149 - 87 - 36,9Holz „ 1 44s 288 251 307 67 64 — 3 - 4,5Getreide, Hülsen— u. Olfrüchte 8704 714 829 1 059 832 623 - 209 - 25,1Kartoffeln 105 58 15 6 3 4 + 1 + 33,3Zuckerrüben 325 376 313 458 318 300 — 18 - 5,7.Zucker 155 179 107 153 97 92 - 5 - 5,2Uhr. Erzeugnisse (ohne Stück-und Sammelgut) . 1 818 1 505 1 864 1 263 1 220 - 43 — 3,4Stück— und Sammelgut 706 664 1 356 1 087 1 487 961 - 526 — 35,3
1) Einschl. Transportmenge der vom VEB Deutsche Binnenreederei befrachteten Binnenschiffe
anderer
Länder; 2) einschl. Zement; 3) einschl. Mehl; 4) einschl. übr. Erzeugn. der Landwirtschaft.
(Quelle: Statistisches Jahrbuch der Deutschen Demokratischen Republik, 1960/61 und
1963)





Wie die gesamte Struktur des Verkehrsnetzes der Deutschen Demo-
kratischen Republik so entstand auch das Binnenwasserstraßen-
netz in seiner historischen Entwicklung unter kapitalistischen
Eigentumsfcrmen und Produktionsverhältnissen. Die derzeitige
Standortvorteilung der Industrie und die Lage der Standorte zu
den'Binnenwasserstraßen zeigt deshalb eine deutlicne Diskre-
pans. Verstärkend in dieser Richtung wirkten vor allem aber
auch die Folgen des zweiten Weltkrieges und die im wesentlichen
daraus resultierende politische und wirtschaftliche Spaltung
Deutschlands.
Daß die derzeitige Güterbeförderung auf den Binnenwasserstraßen
der DDR nur teilweise der tatsächlich vorhandenen Kapazität
entsPricht‚ liegt vor allem aber auch darin begründet, daß
infolge der Überalterung der Binnenflotte der DDR deren Trans-
portkapazität - trotz der Rekonstruktionsmaßnahmen und des Neu-
baus von leistungsfähigen Motorgüterschiffen uswo - seit demJahre 1953 ständig abnahmo1)
Aber auch die verkehrsgeographischen Gegebenheiten auf den Bin-
nenvasserstraßen der DDR sowie gewisse Schwierigkeiten beim Güter-
umschlag in den Binnenhäfen lassen noch keinen kontinuierlichen
Gütertransport auf den Wasserstraßen zu.
Es ist daher nicht selten der Fall, daß sich selbst Anlieger
an einer leistungsfähigen Binnenwasserstraße anderer Verkehrs-
mittel für den Gütertransport bedienen.
Das Güteraufkcmmen in der Wirtschaft und die Transportleistun-
gen der Eisenbahn und des Güterkraftverkehrs der DDR haben
inzwischen aber einen solchen Umfang angenommen, daß weitere
Maßnahmen am Verkehrswegenetz, Rekonstruktionen und Investi-
tionen bei den Transportmitteln sowie Veränderungen betriebs-crganisatorischer Art in den Umschlagsplätzen notwendig werden.




Die im Rahmen der weiteren Entwicklung der Volkswirtschaft der
DDR sich ergebenden Aufgaben für das Verkehrswesen (einschließ-
lich der Wasserstraßen) können von vornherein aber nur mit
Hilfe der neuen Technik und unter Einbeziehung rationeller
Transportmethoden gelöst werden.
Ausgehend von dieser Aufgabenstellung müssen neue Möglichkeiten
für einen rationelleren Gütertransport auf den Binnenwasser-
straßen der DDR erschlossen werden.
Die Aufgabe der Binnenschiffahrt, die ihr im Rahmen der‘Ent—
wioklung des einheitlichen sozialistischen Verkehrswesens über-
tragenen Transporte in höchster Qualität und mit dem geringsten
gesellschaftlichen Aufwand durchzuführen, kann jedoch nur ge-
löst werden durch eine umfassende Erhaltungswirtschaft sowie
durch den Ausbau des Wasserstraßennetzes. Dabei ist das Angen-
merk, bei voller Berücksichtigung anderer Zweige der Volkswirt-
schaft, auf solche Maßnahmen zu lenken, die der neuen Transport-
teohnologie Rechnung tragen und die Sicherheit der Schiffs—
transporte erhöhen.
Die weitere Entwicklung der Binnenwasserstraßen und der Binnen-
schiffahrt der Deutschen Demokratischen Republik wird dadurch
gekennzeichnet sein, daß die Hauptwasserstraßen entsprechend
den volkswirtschaftlichen Kerkehrsbedürfnissen der DDR, aber
auch unter Berücksichtigung der europäischen Wasserstraßenpo—
litik nach Klasse IV der RGW-Klassifizierung ausgebaut werden




a) für die Hauptwasserstraßen zwischen Elbe und Oder die Ge-
währleistung des Schiffahrtbetriebes für das 1 350 t—Schiff
mit einer Abladetiefe von mindestens 2,0 m,
b) für die Elbe den schrittweisen Übergang von der Regulierung
zur Kanalisierung,
c) für die Oder verstärkte Regulierungsmaßnahmen in Überein-
stimmung mit der VR Polen,
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d) für die Saale die Fortführung der Kanalisierung über Halle/S.
hinaus und die Fertigstellung des E1ster-Saale—Kanals, um
den Anschluß der Industrieschwerpunkte im Raum Halle — Leip-
zig zu ermöglichen.
Die weitestgehende Anpassung der vorhandenen Wasserstraßen an
die neuen Gegebenheiten der Binnenschiffahrt ist eine wesent-
liche Voraussetzung für die Einführung der Schübechiffahrt,
für den Einsatz größerer Schiffseinheiten und für die Abschaf-
fung des Schleppzugsystems.
Bis zum Jahre 1970 besteht die Hauptaufgabe vorerst darin,
eine planmäßige Erhaltungswirtschaft an den Bestandswasser-
straßen durchzuführen. Dabei müssen die Forderungen des Ver-
kehrs, der Wasser— und Energiewirtschaft sowie die Belange der
Erholung und des Sports koordiniert werden. Generelle Erwei—
terungsmaßnahmen sind dagegen nicht erforderlich, da eine
Leistungssteigerung der Binnenschiffstransporte auf den be-
stehenden Strecken auf das DOppelte des jetzigen Standes mög-
lich ist.
Hinsichtlich der Entwicklung der Binnenschiffahrt bis zum Jahre
1970 ist es möglich, sowohl den Umfang des Gütertransports
als auch die Gütertransportleistung beachtlich zu erhöhen.
Darüber hinaus ist durch die Indienststellung von Schubver-
banden eine umfassende Strukturveränderung der Transportflotte
und der Transporttechnologie zu erwarten. Ab 1970 könnten dann
mehr als zwei Drittel des gesanmen Transportaufkommens der




Die Entwicklung der Wirtschaft nach dem zweiten Weltkrieg hatte
u.a. eine Zunahme des Güterverkehrs in Europa zur Folge. In
einem engen Zusammenhang damit standen Veränderungen hinsicht—
lich der Transportleistungen der einzelnen Verkehrsträger. Wäh—
rend die Eisenbahnen relativ rasch den Umfang ihrer Gütertrans—
porte beachtlich zu steigern vermochten,entwicke1te sich der
Transport auf den Wasserstraßen nur langsam. Es ist deshalb
nicht verwunderlich, daß die Eisenbahnen nicht nur bei den Be—
förderungsleistungen heute an erster Stelle stehen, sondern daß
sie ebenso auf die Verteilung der Güterströme einen entscheiden—
den Einfluß nahmen.
Die oben erwähnte Entwicklung bestimmte im wesentlichen die
transportökonomischen und verkehrspolitischen Konzeptionen für
die Schaffung leistungsfähiger Verkehrswege, unter anderem den
Ausoau der wichtigsten Wasserstraßen in Europa.
Dies gilt sowohl für die sozialistischen Länder in Osteuropa,
Südost- und Mitteleuropa als auch für die westeuropäischen
kapitalistischen Staaten.
Während jedoch in den Ländern des Sozialismus die Entwicklung
von einheitlichen, leistungsfähigen Verkehrsnetzen nach plan-
wirtschaftlichen, d.h. letzlich volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten erfolgt, wird die Struktur der Wirtschaft und des Ver-
kehrs in den kapitalistischen Staaten in Westeuropa weitgehend
von staatskapitalistischen oder monopolistischen, aber auch
von privatwirtschaftlichen Interessengruppen beeinflußt. Die
daraus resultierenden Konkurrenzkämpfe haben ihrerseits zur
Folge, daß der Kampf um das Güteraufkommen sowohl unter den
Verkehrsträgern als auch zwischen den am Verkehr beteiligten
Staaten mit kapitalistischen Manieren erfolgt.
Trotz der recht unterschiedlichen Bedeutung des Gütertransports
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auf den europäischen Wasserstraßen1) ist dieser für viele euro—
päische Staaten ein wichtiger Bestandteil der Volkswirtschaft.
So verfügt Westeuropa mit dem Rhein und seinen Nebenflüssen und
Kanälen über die 2.2. leistungsfähigste Binnenwasserstraße
Europas. Und in Osteuropa bildet die Wolga mit ihrem ausgedehnp
ten Einzugsgebiet das Rückgrat des Gütertransports auf den Was-
serstraßen. Beide Flußsysteme entwässern in etwa meridicnaler
Richtung und sind gewissermaßen die 'Leitlinien' für die Güter-
ströme auf den europäischen Wasserstraßen. Dagegen besitzt die
Donau als längste Binnenwasserstraße zwischen West-, Mittel—
und Südosteuropa - zumindest gegenwärtig'ä nicht Jene transport-
ökonomisohe, wasserwirtschaftliohe und energiewirtschaftliche
Bedeutung wie der Rhein und die Wolga.
Der zunehmende Güteraustausch zwischen den sozialistischen Staa-
ten, zwischen den Ländern Westeuropas sowie in gewissem Umfang
zwischen Westeuropa und Osteuropa stellt immer größere Trans-
portanforderungen sowohl an die Binnenverkehrsträger als auch
an die seewärtigen Verkehrsverbindungen. Es war also zu unter-
suchen, welche transportökonomische und verkehrspolitische Be-
deutung die wichtigen europäischen Binnenwasserstraßen für den
Gütertransport zwischen den Erzeuger- und den Verbraucherge-
bieten besitzen und welche Bedeutung dabei den verkehrsgecgraphi-
schen Gegebenheiten zukommt. Dabei wurde versucht, die letzt-
genannten Bedingungen und die Leistungsfähigkeit der wichtigen
europäischen BinnenwasserStraßen zu analysieren, mit dem Ziel,
Rückschlüsse zu ziehen in bezug auf die künftige Bedeutung die-
ser Wasserstraßen.
Ganz allgemein läßt sich sagen, daß die wichtigsten Binnenwas-serstraßen in den europäischen Ländern der veränderten Struktur
der Wirtschaft und des TransPortwesens entsprechend rekonstru-
iert, verbessert und erweitert wurden.
1\ In Westeuropa betrug der Anteil des Gütertransport auf denWasserstraßen am gesamten Transportaufkcmmen im Jahre 1960bei der beförderten Gütermenge etwa 20 ß und bei der Trans-portleistung rund 30 ß. In Osteuropa lagen die entsprechen-den Werte bei über 6 %.
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In Westeuropa wurde die Leistungsfähigkeit wichtiger Binnenwas-
serstraßen durch Ausbaumaßnahmen erhöht‚und es bestehen auch
heute eine Vielzahl von Regierungskcmmissionen, Aktiengesell-
schaften und Interessenverbanden, die sich mit der "Bauwürdig—
keit“ von sogenannten Großsohiffahrtsstraßen oder aber Stich-
wasserstraßen für den Lokalverkehr beschäftigen. In den meisten
Fällen waren und sind es aber subjektive Gründe, die neue Pro-
jekte rechtfertigen sollen, um damit der Binnenschiffahrt im:
nationalen und im internationalen Konkurrenzkampf um das Trans-
portaufkommen Vorteile zu erwirken. Letztlich läßt sich die
Mehrzahl dieser Projekte deshalb auf die zeitweilige Konjunktur
in Westeuropa zurückführen, die einen betonten Optimismus in
bezug auf die Wirtschaftsentwicklung erzeugte. Denn schon werden
die Folgen dieser - wie es heißt - 'aktiven Wasserstraßenpoli-
tik" für die Binnenschiffahrt spürbar. So ergaben sich kurze
Zeit nach der Freigabe z.B. der westdeutschen Wasserstraßen
Main, Neckar und Mittelweser für die Großsohiffahrt auf Grund
von Gebührenerhöhungen für-die Benutzung durch die Schiffahrt
und infolge der Sondertarifgestaltung durch die |Deutsche Bun-
desbahn' (DB)1) empfindliche verkehrswirtschaftliohe und damit
gaämmwirtschaftliche Auswirkungen. Die Verbesserung der Dienst—
leistungen der DB für den Güterverkehr auf den Strecken, die
parallel zu den genannten Wasserstraßen liegen, sowie die Mög-
lichkeit der verladenden und empfangenden Wirtschaft, Massen—
güter per Bahn relativ kostengünstig und nahezu während des gan-
zen Jahres kontinuierlich zu transportieren, führten dazu, daß
ein Teil des für diese Wasserstraßen erwarteten Güteraufkommens
ausfiel. Zur Zeit'bevorzmgtdeshalb im wesentlichen nur der Neu-
verkehr in vieDHIBelationen den Binnenwasserweg. In ähnlich
krasser Form wird sich wahrscheinlich die weitgehend politisch
bedingte Mosel-Wasserstraße bald nach ihrer Fertigstellung
auf die westdeutsche Binnenschiffahrt und Verkehrswirtschaft
auszuwirken beginnen. ‘
_—
1) Von den Tarifmaßnahmen der DB, die die westdeutsche Binnen!schiffahrt besonders berühren, sind u.a. zu nennen (Ermäßi-gungen in ß): a)der AI 6 B 1 für Kohle vom 1.3.62 gbis zu 13 ß)
b3
der am 6 B 35 für Kohle nach Stuttgart vom 1.9. 2 (37 ß)c der AI 6 B 36 für Kohle nach Mannheim und Bamberg vom 1.10.62
S22 es bzw 46 g) d) der AI 1% B 13 es: Heizöl
vom 1.2.62 (nach
1agsgäpäg5zeg is zu 60 ß)
e der AT17 B_2 für Getreide vom
e e % e
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Eine wesentliche Erhöhung des Güteraufkommens auf dem Mittelland-
kanal ist ebenfalls nicht zu erwarten, zumal die Bohstoffversor—
gung der Industrie zwischen dem Ruhrgebiet und dem Raum von Salz-
gitter mit der vorhandenen Transportkapazität der Schiffahrt
weitgehend durchgeführt werden kann und auch die Bundesbahn
bestrebt ist, im Massengutverkehr noch besser ins Geschäft zu
kommen.
Nachdem etwa seit dem Jahre 1953 in Westdeutschland eine regel-
rechte "Überhitztheit" in der Wasserstraßenpolitik und in den
Forderungen nach dem Ausbau des Wasserstraßennetzes zu beob-
achten war, setzt sich besonders seit 1962 eine wesentlich nüchter-
nere Argumentation hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit von Aus—
bau— und Erweiterungsmaßmahmen durch. Die ursächlichen Faktoren
dafür sind wohl die in den Jahren 1961 und 1963 infolge der
steigenden Rüstungslasten verfügten Kürzungen der Finanzmittel
für den Ausbau der westdeutschen Binnenwasserstraßen. Danach
sind im Rahmen des neuen Vierjahresplanes (1963 - 1966) der
Deutschen Bundesrepublik für die westdeutschen Wasserstraßen
ab 1964 jährlich rund 242 Mill. DM/DBB eingeplant. Für das Jahr
1963 stand aber lediglich ein Betrag von rund 142 Mill. DM/DBB
zur Verfügung. Die in Hamburg erscheinende 'Deutsche Verkehrs-
zeitung' (1963/42) bemerkte dazu: "Was von diesem Geld für NSU!
bauten bleibt, wenn dringend notwendige Instandsetzungsarbeiten
im Küsten- wie im Binnenbereich bezahlt sind, muß entmutigen.
Von neuen Großprojekten, wie etwa den von Hamburg gefordertenNord-Süd—Kanal1), die Sohiffbarmachung des Hochrheins2)‚ die
Umkanalisierung der Lahn oder der Bau eines Saar—Pfalz—Kanals
ist im neuen Vierjahresplan nur nachrichtlich die Rede. Was
besagen soll, daß diese Projekte ... mangels Masse in der Schub-
lade bleiben müssen". Damit ist mit einer'merklichen Erhöhung
der Leistungsfähigkeit der westdeutschen Wasserstraßen in
nächster Zukunft wahrscheinlich kaum zu rechnen.
1) Die Schätzungen bezüglich der Höhe des Güteraufkommens liegenzwischen.3,8 Mill. t (DB) und 1o Mill. t (Berkenkopf-Gutaohten);die Kosten wurden mit 650 Mill. bzw. 2,5 Mrd. um veranschlast'




Der für die kapitalistische Gesellschaftsform typische Konkurrenz—
kampf wird auch in der Verkehrswirtsohaft Frankreichs deutlich.
Nachdem der Ausbau der Rhöne für die französische Verkehrs- und
Energiewirtschaft nach anfangs heftigen Diskussionen dennoch be-
gonnen worden war, konnten die französischen Staatsbahnen
(s.N.c„F.) uea. durch die Einführung von Sondertarifen auf den
elektrifizierten Strecken im Bhönetal1) und durch den Einsatz
von Zügen mit hoher Transportkapazität einen beachtlichen Teil
des Massengutaufkommens für sich gewinnen.
Aber auch in den übrigen westeuropäischen Staaten ist man be—
strebt, die wichtigsten Binnenwasserstraßen der sioh verändern-
den Wirtsohafts- und Verkehrsstruktur anzupassen. Es stehen auch
dort die Belange des nationalen Gütertransports im Vordergrund,
. obwohl des öfteren betont wurde, daß die Wahrung beträchtlicher
nationaler Besonderheiten im Verkehrswesen eine gemeinsame west—
europäische Verkehrspolitik oder eine gemeinsame Verkehrspolitik
der EWG—Länder nicht ausschließe. Es müsse Jedoch festgestellt
werden, daß die (westeuropäische) Integrationspolitik Europa
gespalten und in die Nähe drohender Konflikte gebracht habe.2)
Damit bleibt von den oft zitierten sogenannten transversalen euro—
päischen West—Ost-Verbindungen recht wenig übrig.
Die Entwicklung der Wirtschaft und des Verkehrswesens in der
Sowjetunion und in den sozialistischen Ländern in Mittel— und
Osteuropa erfolgt dagegen nach den ökonomischen Gesetzen des
Sozialismus. Aus den Entwicklungsriohtungen der Volkswirtschaf—
ten und der wirtschaftlichen Kooperation dieser Länder entstehen
ständig neue konkrete Anforderungen an das TranSportwesen. Im
Zusammenhang damit vergrößert sich der Guteraustausch zwischenden Mitgliedsländern des Rcw.3)
‘H
1) Frankreich besaß Ende des Jahres 1962 rund 7 600 km Eisenbahn-strecken mit elektrischem Zugbetrieb. Jährlich sollen weitere
350 km neu auf E—Züge umgestellt werden.
2) Vortrag von He—R. Meyer am 28.4.1961 in Köln über "Gedankenzur eurOpäisohen Verkehrsintegration".
3) Das Transportvolumen der RGW-Länder stieg im Zeitraum von 1950.bis 1958 um rund 160 %. Im Jahre 1965 sollen rund 100 Mill. tGuter zwischen diesen Staaten transportiert werden. Den Haupt-anteil werden dabei die Eisenbahn (66,7 %) die Ölfernleitungen(14 3 z).und die Seeschiffahrt (12 3 z) ha en. Die Binnen-schiffahrt wird mit 6,7 z beteili sein.
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Der einheitliche und komplexe Aufbau von leistungsfähigen Ver-
kehrsnetzen erfolgt in diesen Staaten auf Grund von sorgfälti-
gen Ermittlungen des Transportraumbedarfs, der Arbeitsteilung
bei den Verkehrsträgern‘und der Koordinierung mit der produ-
zierenden Wirtschaft.
Am Beispiel der Entwicklung des Wasserstraßennetzes im europä-
ischen Teil der Sowjetunion wird deutlich, daß der Ausbau des
Binnenwasserstraßennetzes hauptsächlich auf die Schaffung von
Großschiffahrtsstraßen zwischen dem Schwarzen Meer und der Ost-
see konzentriert ist. Dadurch werden wichtige Wirtschaftsgebiete
des Landes zusätzlich durch Wasserstraßen untereinander verbun-
den, und es bieten sich gleichzeitig Ansatzpunkte für neuen Ver-
kehr. Außerdem können Massengüter, die zwischen der Ostsee und
dem Schwarzen Meer bisher mit Seeschiffen oder per Bahn beför-
dert wurden, nunmehr zu einem Teil über den Binnenwasserweg
transportiert werden. Hinzu kommt die außerordentliche Bedeutung
der sowjetischen Binnenwasserstraßen für die Energie- und Was—
serwirtschaft.
Euch in der VR Polen ist man bemüht, die Schiffahrtsbedingungcn
auf der Odra und auf der Wisxa zu verbessern sowie den Gliwicer—
Kanal bis zu den Kohlengruben und Industriestandorten der Be-
zirke Zagrze und Bytom zu verlängern. Dadurch können die Massen-
güter im innerbetrieblichen Transport zum Kanal befördert und
der Güterverkehr auf der Odra intensiviert werden.Darüber hinaus werden gemeinsame Untersuchungen im RGW bezüglich
des Projekts eines Odra—Donau-Kanals durchgeführt. Hinsichtlich
der Schaffung von Wasserstraßenverbindungen für die Großschiffahrt
zwischen Osteuropa und Mitteleuropa bestehen ebenfalls'konkrete
Vorstellungen.Die ÜSSR ist sowohl am Güterverkehr auf der Elbe als auch auf
der Donau interessiert. Jährlich werden etwa 600 000 Transit—güter der USSR auf der Elbe befördert. Es darf angenommen wer—
den, daß in den nächsten Jahren die Bedeutung der Elbe für dieEsse weiter zunimmt. Die Donau hat für die Össn hauptsächlich
für den Donau-Seeverkehr Bedeutung.
.
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Der Güterverkehr auf der Donau gewann besonders an Bedeutung
durch die wirtschaftliche Entwicklung in den sozialistischen
Ländern. Eine weitere Erhöhung des Binnenschiffsverkehrs auf
der Donau, der wasserwirtschaftliohen Nutzung und der Gewinnung-
von Elektroenergie ist vor allem durch das rumänisohpjugcsla—
wisohe Gemeinschaftsprojekt am nEisernen Tor" zu erwarten. Da-
mit dürfte sich die Stellung der Donau unter den wichtigen
europäischen Binnenwasserstraßen besonders nach dem Jahre 1971
wesentlich yerbessern.
Es werden also in vielen Ländern in Westeuropa,.Mitteleuropa
und Osteuropa Maßnahmen zur Verbesserung des Gütertransports
auf den Binnenwasserstraßen getroffen. Für den planmäßigen
Aufbau des Sozialismus in der DDR ist deshalb die weitere Ent-
wicklung eines einheitlichen und leistungsfähigen Verkehrsnetzes
unabdingbar.
Der Gütertransport in der DDR erfolgt hauptsächlich per Bahn1).
Die Binnenschiffahrt dagegen war z.B. im Jahre 1961 an der Ge—
samttransportleistung aller Verkehrsträger mit nur etwa 4,1 g
und mit rund 2,2 i an der Gesamtgütermenge2) beteiligt.
Das Zusammenwirken der verkehrsgecgraphisoh teilweise ungün-
stigen Bedingungen auf den Binnenwasserstraßen der DDR, die
Standortverteilung der Industrie, die rüokläufige Entwicklung der
Navigationsflotte und die z.T. mangelhafte Ausrüstung und Um-
sohlagsteohnclogie in den Binnenhäfen sind Faktoren, die in vie—
len Fällen keinen homogenen und rationellen Gütertransport,
nicht selten aber auch keine volle Auslastung der Kapazitäten
auf den Wasserstraßen zulassen. Der zunehmende Güteraustausoh‘
zwischen der Deutschen Demokratischen Republik und den sozia-
listischen Staaten sowie die Vereinbarungen über den Warenaus—
tausoh mit kapitalistischen Ländern in West- und Mitteleuropa
machen eine stärkere Einbeziehung der Binnenwasserstraßen in
den GütertranSport jedoch erforderlich.
1) Im Jahre 1961 betrug dieser Anteil es 3 s beider befördertenGütermenge und 64,9 % bei der tonnenkilometrisohen Leistung.





















Es ergibt sich daraus, daß von seiten der Schiffahrt und der
Wasserstraßen sowie von der verladenden und der empfangenden
Wirtschaft im Einzugsbereich der Hauptwasserstraßen der DDR
alles unternommen wird, um den künftigen technischen und ökono-
mischen Anforderungen des nationalen und internationalen Güter-
transports auf den Binnenwasserstraßen der DDR weitgehend ge-
recht zu werden.
‘Die Einschätzung der Bedeutung des Gütertransports auf den Bin-
nenwasserstraßen der Sowjetunion, Polens, der südosteuropäischen
Staaten und der Länder Westeuropas sowie der von diesen Staaten
vertretenen Konzeptionen in oezug auf die Entwicklung der Binnen-
wasserstraßennetze lassen den ochluß zu, daß die Gütertrans-‚ J
porte auf den europäischen Wasserstraßen künftig weiter zuneh-
men, daß die Transporte aber Weiterhin überwiegend in den bie-
herigen Beförderungsrichtungen durchgeführt werden.
Zusammenfassend kann in bezug auf di? transportökonomischen und
verkehrspolitischen Tendenzen im Hinblick auf die Entwicklung
der europäischen Binnenwasserstraßennetze gesagt werden, daß
durchaus konkrete Vorstellungen und Projekte für die Schaffung
leistungsfähiger internationaler Binnenwasserstraßen zwischen
Osteuropa und Westeuropa bestehen. Die beträchtlichen Unterschie-
de in der Struktur und in der Leistungsfähigkeit der vorhande-
nen europäischen Wasserstraßennetze, die Diskrepanzen in den
Auffassungen der westeuropäischen Wirtschafts— und Verkehrs-
kreise und die Politische Spaltung Europas führten aber dazu,
daß in Osteuropa und in Westeuropa separate Vorstellungen und
Projekte hinsichtlich der Entwicklung der europäischen Binnen-
wasserstraßen entstanden sind.
Aus diesem Grunde finden in Genf Verhandlungen zwischen der
ECE und den sozialistischen Staaten über die Projektierung
sogenannter Durchgangswasserstraßen zwischen West- und 0st-
europa und damit über die weitere Verbesserung der europä—
ischen Binnenwasserstraßennetze statt. Zweifellos sind Qüter-
transporte mit Binnenschiffen über große Entfernungen - etwa
zwischen dem Schwarzen Meer und Rotterdam — möglich Es ist
dabei aber kaum mit rationellen Transportergebnissen zu
rechnen. Die Bedeutung der
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künftigen Großsohiffahrtsstraßen für den europäischen Güterver—
kehr dürfte sich insbesondere auf den intensiven Güteraustausch
zwischen den Binnenhäfen und auf den Güterverkehr der Seehäfen
mit dem Hinterland konzentrieren.
Die Deutsche Demokratische Republik läßt sich bei der Entwick-
lung des Binnenwasserstraßennetzes von den Maßnahmen leiten,
die im Rahmen des BGW für die Entwicklung der Binnenwasserstra—.
ßennetze der Mitgliedsländer vereinbart werden.
Hinsichtlich der weiteren Erhöhung des nationalen Gütertrans-
ports auf den Binnenwasserstraßen der DDR wird die Aufteilung
des Transportaufkommens auf die einzelnen Verkehrsträger nach
den ökonomischen Gesetzen der sozialistischen Volkswirtschaft
vorgenommen. Unter Beachtung der örtlichen und der Jahreszeit—
lichen Bedingungen wird dabei berücksichtigt, daß Transporte
von Massengütern, welche ausschließlich oder für den überwie-
genden Teil der Transportstrecke auf dem Wasserweg durchge-
führt werden können, als schiffsgunstig angesprochen und dement-
sPrechend behandelt werden. Außerdem werden dabei die wirt-
schaftliche Bedeutung sowie die transporttechnischen Eigenschaften
und die Verpackung der zu transportierenden Guter; die vorhan-
denen Umsohlagseinrichtungen und Transportverbindungen sowie
die Transportmittel, die eine optimale Ausnutzung gewährlei-
sten, in Betracht gezogen.1)
Die Maßnahmen für eine verstärkte und rationellere Güterbeför—
derung auf den Binnenwasserstraßen in den sozialistischen Staa-
ten dienen also letztlich dem Zweck, die ständig steigenden
Verkehrsbedürfnisse mit dem geringsten volkswirtschaftlichen
Aufwand maximal zu befriedigen.
‚—
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